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Resumen 
 
En este trabajo se explican detalladamente cada uno de los procesos que 
debe realizar un pasajero cuando viaja en avión en la terminal del aeropuerto 
de salida. Todos los datos de estudio están basados en la Terminal 2 del 
Aeropuerto de Barcelona. El trabajo contiene un estudio teórico inicial, un 
análisis a partir de tomas de datos en campo y finalmente una simulación 
realizada mediante ordenador de un día de operativa normal en la Terminal 2. 
El objetivo es determinar las fases donde el pasajero ha de esperar más 
tiempo y visualizar los puntos e intervalos de tiempo donde se producen 
saturaciones, con el fin de encontrar soluciones para evitarlo. 
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Overview 
 
This paper explains in detail each of the process one passenger has to do 
when he travels by plane in the departure airport’s terminal. All the data are 
based on Terminal 2 of Barcelona’s Airport. The paper contains an initial 
theoretical study, one analysis using field data-gathering and finally a computer 
simulation of the passenger’s departure operations in the airport of a common 
day. The objective is to determine the stages where the passenger has to wait 
more time and to visualize the areas and the time intervals where have 
appeared saturations, for eventually find solutions for avoid it 
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6  INTRODUCCIÓN 
INTRODUCCIÓN 
 
El trabajo expuesto en este documento consiste en un análisis de todos los 
procesos que se ejecutan en el aeropuerto desde el punto de vista de los 
pasajeros que van a realizar un viaje en avión. En primer lugar se ha estudiado 
detalladamente cada una de las fases por las que debe pasar un pasajero a la 
hora de tomar un vuelo de salida o una conexión. 
 
En segundo lugar, se ha realizado un análisis de la Terminal 2 del aeropuerto 
de Barcelona, y se han calculado todas las distancias y tiempos vinculados a 
los procesos estudiados en el punto anterior. De esta forma, se relaciona cada 
fase con su distancia y tiempo de desarrollo asociados. 
 
Por último, se ha desarrollado una simulación de ordenador, mediante software 
específico, de la Terminal 2 del aeropuerto de Barcelona, para analizar todo el 
flujo de pasajeros en vuelos de salida a lo largo de un día de operación 
convencional y detectar posibles carencias y errores tanto de infraestructura 
como de planificación en el plan de vuelos. 
 
Se ha dividido el proyecto en cinco capítulos: 
 
Capítulo 1. Estudio de los procesos aeroportuarios. En este capítulo se 
describen los procesos aeroportuarios que realizan los pasajeros al tomar un 
vuelo de salida o una conexión 
 
Capítulo 2. Cálculo teórico de distancias y tempos. En este apartado se realiza 
un estudio de las distancias y tiempos teóricos asociados a cada pasajero  
 
Capítulo 3. Toma de datos en campo. Este capítulo nos proporciona datos de 
tiempo sobre los procesos a analizar.  
 
Capítulo 4. Simulación. En este capítulo se describe cómo se ha realizado la 
simulación y se muestran los resultados obtenidos. 
 
Capítulo 5. Conclusiones. En este último capítulo se realiza un resumen de los 
procesos analizados y un análisis sobre los resultados. 
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Capítulo 1. Estudio de los procesos aeroportuarios 
 
1.1 Introducción 
 
El proceso de viajar está compuesto por diferentes fases o etapas. Empieza 
cuando una persona desea trasladarse a otro lugar en un determinado 
momento mediante una aeronave. La persona analiza las diferentes compañías 
aéreas que ofrecen vuelos al destino deseado y escoge la que más se adecua 
a sus necesidades. Completa la reserva del vuelo. A partir de este momento, la 
persona se considera ya un pasajero. Cuando llega el día previsto, se dirige al 
aeropuerto de origen y  realiza el proceso de facturación, pasa a través de los 
controles de seguridad y embarca en el avión. La aeronave despega y vuela 
hasta el aeropuerto de destino. El pasajero desembarca, recoge su equipaje, 
cruza el control de aduanas y finalmente sale de la terminal del aeropuerto. En 
este punto el pasajero completa su viaje.  
 
A estas fases hay que añadirles la etapa de transferencia, en el caso de que el 
pasajero realice una conexión entre dos vuelos para alcanzar su destino final. 
Todas estas etapas constituyen de forma conjunta el proceso de viajar en 
avión.  
 
 
Iniciar el viaje 
aéreo
Volar
Realizar conexión
Finalizar el viaje 
aéreo
Pasajeros 
en origen
Pasajeros 
en destino
P. en aeronave
Aeropuerto Destino
P. en aeronave llegada 
Aeropuerto Conexión
P. en aeronave salida
Aeropuerto Conexión
P. en aeronave
Aeropuerto Origen
 
Fig. 1.1 Proceso: Viajar 
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Se pueden dividir las etapas en cuatro grupos: En el primero de ellos se 
incluyen las fases iniciales del viaje aéreo, como reservar y comprar el billete o 
acceder al aeropuerto. También se encuentran en este grupo todas las etapas 
que se realizan en el aeropuerto de origen: facturar, pasar los controles de 
seguridad y embarcar en la aeronave. El segundo grupo está constituido por el 
proceso de volar. En el tercero se encuentra la fase de conexión con un 
segundo vuelo. Por último, el cuarto grupo incluye las acciones que se realizan 
en el aeropuerto de destino y el fin del viaje. 
 
En los siguientes apartados de este documento se detallan los procesos que 
los pasajeros han de realizar en el primer y tercer grupo. En el capítulo 2, se 
analiza el tiempo que se invierte en cada acción desde que el pasajero llega al 
aeropuerto y accede al área terminal con su reserva hasta que finalmente 
embarca en el avión  
 
 
  
Fig. 1.2 Grupo 1: Iniciar el viaje Aéreo 
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1.2 Grupo 1 
 
1.2.1 REALIZAR LA RESERVA 
 
El primer paso a dar por una persona que pretende hacer un viaje  en una 
compañía aérea desde un aeropuerto, es reservar o comprar el billete del vuelo 
escogido. En este proceso, el cliente interesado en adquirir el billete, ha de 
realizar una selección del billete en función de las condiciones de vuelo 
deseadas. Una vez comprobada la disponibilidad de dicho billete, el cliente 
procede a la reserva o compra del mismo. 
 
A pesar de que pocos años atrás coexistían tres tipos básicos de billetes 
(Billete clásico (TAT), Billete con banda electromagnética (ATB) y Billete 
electrónico (ET)), hoy en día todos los billetes son electrónicos. El billete 
electrónico (ET) es un documento almacenado en la base de datos del 
operador aéreo como resultado de la compra del billete por parte del pasajero y 
que le da derecho a realizar un determinado vuelo. 
 
En este proceso de adquisición del billete, hay un procedimiento destacable en 
el ámbito de este trabajo: La posibilidad de obtener una tarjeta de embarque 
anticipada. Determinadas compañías aéreas ofrecen a los pasajeros la 
posibilidad de obtener la tarjeta de embarque en el momento de la emisión del 
billete. De este modo, los pasajeros se aseguran una plaza en la aeronave y 
los que viajan sin equipaje pueden obviar el proceso de facturación y dirigirse 
directamente a la puerta de embarque. Sin embargo, parte de los pasajeros 
que tienen una tarjeta de embarque anticipada deben pasar por un mostrador 
de facturación para facturar equipajes u obtener la tarjeta de embarque si no la 
tuvieran preimpresa. 
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Fig. 1.3 Etapa 1: Reservar y comprar el billete 
 
 
1.2.2 ACCESO AL AEROPUERTO 
 
El pasajero, teniendo en cuenta factores como su situación respecto al 
aeropuerto, información sobre medios de transporte, la cantidad de equipaje 
que tendrá de llevar, etc. Escogerá una determinada forma de acceder al 
aeropuerto. En nuestro caso, existen 5 formas de acceder al aeropuerto en 
función del medio de transporte utilizado: 
 
• Acceder al aeropuerto en transporte privado 
• Acceder al aeropuerto en taxi o mediante acompañante 
• Acceder al aeropuerto en transporte ferroviario 
• Acceder al aeropuerto en autobús 
• Acceder al aeropuerto en transporte discrecional 
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Fig. 1.4 Etapa 2: Acceder al aeropuerto 
 
 
1.2.2.1 Acceder al aeropuerto en transporte privado 
 
En función de la Terminal a la que se quiera acceder y la disponibilidad de 
plazas, se escogerá la zona del parking en la que estacionar. Una vez 
estacionado, el pasajero puede optar por coger un carro portaequipajes para 
realizar el desplazamiento del equipaje hacia la Terminal más cómodo. Este 
proceso finaliza con la llegada a pié al edificio Terminal deseado. 
En este proceso podemos identificar variantes a lo anteriormente descrito. Son 
las siguientes: 
Utilización de vehículos de alquiler 
Un caso particular de transporte privado es el coche de alquiler. Cuando el 
pasajero accede al aeropuerto en coche de alquiler y quiere devolver el 
vehículo antes de continuar su viaje, el proceso es básicamente el mismo pero 
con  2 pequeñas variaciones: 
 
La decisión referente al parking de destino viene determinada por la 
localización del parking de la empresa de alquiler de vehículos. 
 
Además de estacionar su vehículo, el pasajero deberá hacer el trámite de 
devolución del mismo en la oficina de la empresa de alquiler. 
 
Los usuarios habituales pueden tener un abono, en cuyo caso, en lugar de 
emitirse un ticket, se introduce la tarjeta de abono en la máquina. 
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Utilización de servicios de recogida 
Pasajeros CIP (Commercial Important Person): algunas compañías ofrecen a 
los pasajeros de clases superiores servicios de recogida, aparcamiento y 
entrega de su vehículo. 
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Fig. 1.5 Etapa 2: Acceder al aeropuerto en transporte privado 
 
 
Estacionar vehículos en parking 
Cuando el pasajero llega a la entrada del parking con su coche, una cámara lee 
y registra la matrícula del vehículo. Actualmente la información relativa a las 
matrículas de los coches que entran en el parking no son compartidas con 
otros agentes (Policia, Guardia Civil, Departamento Comercial del Aeropuerto 
...). Está información podría utilizarse para detectar vehículos sospechosos, 
ofrecer servicios a determinados clientes u otras utilidades. 
Una vez se ha registrado la matrícula, se emite un ticket en el que aparece 
reflejada junto con la hora de entrada al parking. De este modo, el ticket está 
asociado al vehículo. Para abandonar el aparcamiento deberá utilizar su propio 
ticket. 
Una vez en el interior del recinto de estacionamiento, el conductor estacionará 
el coche en la zona oportuna. 
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Fig. 1.6 Etapa 2: Acceder al aeropuerto en transporte privado. Estacionamiento 
 
 
1.2.2.2 Acceder al aeropuerto en taxi o mediante acompañante 
 
Teniendo en cuenta la Terminal destino del pasajero el taxista o acompañante 
parará en la zona de desencoche correspondiente. En caso de llevar equipaje, 
el pasajero podrá tomar un carro portaequipajes para facilitar los 
desplazamientos hacia la Terminal. 
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Fig. 1.7 Etapa 2: Acceder al aeropuerto en taxi 
 
 
1.2.2.3 Acceder al aeropuerto en transporte ferroviario 
 
En nuestro caso únicamente existe una estación de transporte ferroviario, por 
lo que el pasajero deberá de recorrer a pié la distancia entre la estación y la 
Terminal deseada. En caso de llevar equipaje, el pasajero podrá tomar un carro 
portaequipajes para facilitar los desplazamientos hacia la Terminal. 
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Fig. 1.8 Etapa 2: Acceder al aeropuerto en transporte ferroviario 
 
 
1.2.2.4 Acceder al aeropuerto en autobús 
 
Teniendo en cuenta la Terminal destino, el pasajero bajará en la parada de 
autobús correspondiente. En caso de llevar equipaje, el pasajero podrá tomar 
un carro portaequipajes para facilitar los desplazamientos hacia la Terminal. 
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Fig. 1.9 Etapa 2: Acceder al aeropuerto en autobús 
 
 
1.2.2.5 Acceder al aeropuerto en transporte discrecional 
 
Normalmente este tipo de transporte tiene una única parada en el aeropuerto, 
la cual está situada lo más próximo posible a la Terminal destino de los 
pasajeros que transporta. 
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Fig. 1.10 Etapa 2: Acceder al aeropuerto en transporte discrecional 
 
 
1.2.3 FACTURACIÓN 
 
Una vez el pasajero se encuentra en el aeropuerto, con su reserva del vuelo 
comprada, debe realizar la facturación. En este proceso el pasajero obtiene su 
tarjeta de embarque, necesaria para acceder al avión, y puede entregar su 
equipaje (si dispone de él) para que los agentes handling lo introduzcan en la 
aeronave. Existen cuatro métodos diferentes para facturar: 
 
Facturación convencional: El pasajero se dirige con su equipaje al mostrador 
de facturación de su compañía aérea asignado al vuelo correspondiente, dentro 
de la terminal del aeropuerto. En el mostrador será atendido por personal de su 
compañía aérea o del agente handling de pasaje, que le asignará un asiento en 
el avión, le entregará su tarjeta de embarque y etiquetará y facturará sus 
equipajes. 
 
Facturación en remoto: El pasajero no realiza la facturación en la propia 
terminal sino que lo hace en un lugar más apartado, como por ejemplo, en el 
aparcamiento. Esto permite al pasajero desprenderse de los equipajes con 
antelación y conseguir antes la tarjeta de embarque. El proceso se realiza en 
mostradores de facturación que se encuentren en dichas zonas. 
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Auto-facturación: El pasajero realiza el proceso de facturación él mismo, en 
mostradores de auto-facturación adaptados para ello, sin la necesidad de que 
se encuentre presente un operario de la compañía aérea o agente handling de 
pasaje. La ventaja de este tipo de facturación es que generalmente el pasajero 
evita tener que esperar en las grandes colas que generalmente se forman en 
los mostradores convencionales. Este sistema está recomendado a aquellos 
pasajeros que no tengan que facturar equipajes, pues en caso de hacerlo, el 
pasajero ha de dirigirse posteriormente a un mostrador convencional para 
entregar sus maletas, aunque es habitual que hayan mostradores especiales 
de entrega de equipajes para este fin. 
 
Facturación Web: Cada vez es más habitual que las compañías aéreas 
ofrezcan el servicio de facturación web. Éste permite al pasajero, por lo 
general, escoger el asiento y obtener la tarjeta de embarque mediante Internet. 
La gran ventaja es que el pasajero, en caso que no disponga de maletas para 
facturar, podrá acudir directamente a la puerta de embarque, evitando de este 
modo colas en facturación. 
 
 
 
Fig. 1.11 Etapa 3: Facturar 
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1.2.3.1 Facturación convencional 
 
Aproximadamente 2 horas antes de la salida de un vuelo, el operador 
aeroportuario (CECOPS) asigna a la compañía aérea uno o varios mostradores 
de la terminal en los cuales puede realizar la facturación del vuelo, teniendo en 
cuenta el plan de vuelos del día en cuestión. A partir de ese momento, el 
personal de la compañía aérea puede situarse en los mostradores y abrirlos 
para empezar la facturación. Generalmente, cada mostrador o conjunto de 
mostradores está vinculado a un único vuelo, aunque también es posible 
realizar la facturación simultánea de varios vuelos en los mismos mostradores. 
 
En las pantallas del Sistema de Información al Pasajero (SIPA) aparece 
indicado el vuelo que se factura en cada mostrador y en cada momento. De 
este modo, los pasajeros del vuelo pueden conocer a que mostrador deben 
dirigirse para realizar la facturación.  
 
Una vez que el pasajero se encuentra en el mostrador correspondiente, debe 
esperar a que sea su turno para facturar, en el caso de que haya otros 
pasajeros antes que él.  
 
Al llegar delante del mostrador, el agente handling le pide su documentación 
(pasaporte, carnet de identidad o visado, dependiendo de la nacionalidad del 
pasajero y destino del vuelo) y la confirmación de la reserva. El agente 
comprueba si la identidad del pasajero es correcta. Si todo está en regla, el 
agente de facturación revisa si la reserva que tiene el pasajero corresponde al 
vuelo (destino y fecha) asignado a ese mostrador, y que esta es válida. En 
caso afirmativo, procede a asignar al pasajero un asiento dentro del avión.  
Existen tres casos diferentes: 
 
• El asiento viene asignado con la reserva: El pasajero ya tiene asociado un 
asiento, y por tanto, el agente de facturación sitúa al pasajero en la 
ubicación correspondiente dentro del avión. 
• El asiento no viene asignado con la reserva: Esta es la situación más 
común. El agente de facturación puede distribuir los pasajeros en los 
asientos según su criterio, aunque siempre que sea posible, intentando 
asignarlos teniendo en cuenta las preferencias de los pasajeros y 
uniformemente por todo el avión.  
• El vuelo es de libre asiento: Los asientos no se asignan en la facturación, 
sino que los pasajeros escogen su ubicación al entrar en el avión. No 
obstante, cuando se utiliza este sistema, se divide a los pasajeros en 
diversos grupos que tienen diferente prioridad de entrada a la aeronave. Los 
grupos con mayor prioridad están formados por los pasajeros que 
facturaron en primer lugar. 
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El último paso en el proceso de facturación, es el etiquetado de los equipajes. 
El pasajero indica al agente de facturación el número de bultos que posee. El 
operario del mostrador pesa  los equipajes e introduce los datos en el 
ordenador. Al hacerlo, junto a la tarjeta de embarque,   se imprime una etiqueta 
por cada maleta. El agente las adhiere a los equipajes y los manda por la línea 
de transporte hacia el sistema de tratamiento de equipajes.  Para finalizar, el 
agente de facturación entrega la tarjeta de embarque y los resguardos de los 
equipajes al pasajero, y le indica la puerta de embarque a la que ha de dirigirse 
para entrar al avión. 
 
En caso de que la documentación o la reserva del vuelo no sean correctas, el 
proceso de facturación se detiene, se comunica al pasajero el motivo por el 
cual no puede facturar y en caso necesario se informa al pasajero de los 
siguientes pasos a realizar. 
 
De forma general, los mostradores de facturación de un vuelo permanecen 
abiertos a los pasajeros hasta aproximadamente 30 minutos antes de la hora 
de salida de un vuelo. A partir de ese momento, salvo excepciones puntuales, 
los pasajeros del vuelo ya no pueden facturar. 
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Fig. 1.12 Etapa 3: Facturación convencional 
 
1.2.3.2 Facturación en remoto 
 
El proceso de este tipo de facturación es muy similar al de facturación 
convencional, con la diferencia que los mostradores se encuentran situados en 
un lugar fuera de la terminal. El operador aeroportuario también asigna a cada 
compañía uno o varios mostradores para cada vuelo. Las horas de inicio y fin 
de la facturación dependen de la ubicación del mostrador. Cuanto más alejado 
del aeropuerto esté antes de cerrará la facturación para poder asegurar el 
traslado de pasajeros y equipajes al aeropuerto antes de la salida del avión. 
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Una vez asignados los mostradores y llegada la hora de apertura, los agentes 
de facturación pueden abrirlos para empezar el proceso (ver Facturación 
convencional). 
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Fig. 1.13 Etapa 3: Facturación en remoto 
 
1.2.3.3 Auto-facturación 
 
Cuando el pasajero llega al aeropuerto, si no desea facturar ningún equipaje en 
bodega, puede dirigirse directamente a un dispositivo de auto-facturación en 
lugar de ir a un mostrador convencional. Esto le puede evitar realizar colas en 
caso de que en los mostradores convencionales se encuentren otros pasajeros 
de su vuelo facturando. El proceso es autónomo, el pasajero puede realizarlo 
sin la ayuda del personal de la compañía aérea.  
 
En primer lugar el pasajero ha de dirigirse a un mostrador de auto-facturación 
de su compañía aérea. Se le pedirá que introduzca una identificación, ya sea 
su número de DNI, pasaporte o tarjeta de fidelización. Seguidamente debe 
seleccionar su reserva, introduciendo el localizador del billete electrónico. Una 
vez identificado el pasajero y comprobada la reserva, el pasajero puede 
escoger su asiento dentro del avión. Si desea facturar equipajes en bodega, 
también debe indicar el número de maletas y su peso. Por último, el mostrador 
de auto-facturación imprime la tarjeta de embarque y las etiquetas de los 
equipajes (si procede).  
 
Si el pasajero tiene equipajes para facturar, debe adherir las etiquetas en las 
maletas y dirigirse a un mostrador convencional, dedicado normalmente a este 
fin, para introducirlas en el Sistema de Tratamiento de Equipajes. En caso 
contrario, puede dirigirse directamente al lado aire. 
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Fig. 1.14 Etapa 3: Auto-facturación 
 
1.2.4 CONTROLES DE SEGURIDAD Y EMIGRACIÓN 
 
Antes de embarcar en el avión, el pasajero debe pasar por uno o varios filtros 
de seguridad, dependiendo del tipo de vuelo en el que viaje. El primero de ellos 
se encuentra en la entrada a la zona restringida a pasajeros sin tarjeta de 
embarque, zona a la que debe acceder el pasajero tras realizar la facturación. 
El segundo control se encuentra antes de determinados módulos de embarque 
(generalmente los asignados a vuelos internacionales o europeos no 
Schengen). 
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Fig. 1.15 Etapa 4: Controles de seguridad y emigración 
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1.2.4.1 Control de seguridad 
 
Una vez el pasajero ha facturado, el siguiente paso que debe realizar para 
llegar al avión es acceder al lado aire. Justo en la entrada, se solicita al 
pasajero que muestre su tarjeta de embarque. Solo es posible acceder a esta 
parte de la terminal con una tarjeta de embarque válida.  
 
Seguidamente, el pasajero debe pasar un control de la Guardia Civil. En dicho 
control se analizan los objetos que guarda en el equipaje de mano mediante 
una máquina de rayos X. También se comprueba que el pasajero no porte 
encima ningún objeto metálico, mediante un arco detector. Si supera todas las 
pruebas, puede acceder a la zona de embarque de la terminal, en el lado aire. 
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Fig. 1.16 Etapa 4: Control de seguridad 
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1.2.4.2 Antes del embarque 
 
En estos momentos el pasajero tiene libertad para moverse por la zona de 
embarque, donde se encuentran gran cantidad de tiendas y restaurantes. 
Probablemente dedique tiempo a estos comercios si la hora de embarque de 
su vuelo aun no ha llegado. 
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Fig. 1.17 Etapa 5: Antes del embarque 
 
Aunque de forma general, al realizar la facturación, el personal de la compañía 
aérea o el agente de handling de pasaje le habrá indicado la puerta de 
embarque asignada a su vuelo, el pasajero puede comprobarla mediante las 
pantallas de información al público distribuidas por la zona de embarque. De 
esta manera también está informado ante posibles cambios en la programación 
de los vuelos.  
 
1.2.4.3 Control de emigración 
 
Dependiendo del tipo de vuelo (vuelos internacionales y europeos no 
Schengen) en el que viaje el pasajero, es posible que tenga que pasar otro 
control antes de poder alcanzar su puerta de embarque. Este segundo control 
tiene como objetivo comprobar la documentación y la identidad del pasajero. 
Está formado por personal de la Policía Nacional, que revisa si el pasajero 
tiene toda la documentación necesaria y en regla para acceder al país de 
destino. 
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Fig. 1.18 Etapa 4: Control de emigración 
 
 
1.2.5 EMBARQUE EN LA AERONAVE 
 
Pasados todos los controles de seguridad, el pasajero puede finalmente 
acceder a su puerta de embarque. En este área el pasajero espera hasta que 
la compañía de handling anuncie que el proceso de embarque del vuelo ha 
empezado. El pasajero tiene que colocarse en la cola que se forma ante la 
puerta de embarque y esperar su turno para entrar en la aeronave. De nuevo, 
el personal de la compañía le pedirá su documentación y su tarjeta de 
embarque. Si todo es correcto, podrá finalmente iniciar el acceso al avión. 
 
Si el acceso al avión es por pasarela, en ocasiones es posible que la compañía 
aérea decida empezar el embarque unos minutos antes de la hora establecida, 
con el objetivo de agilizar el proceso. Esto se conoce como Pre-embarque. El 
procedimiento es el mismo que en el embarque normal (los pasajeros entregan 
la tarjeta de embarque a los agentes de la compañía y estos revisan su 
documentación) con la diferencia de que en lugar de entrar directamente en la 
aeronave, los pasajeros han de esperar en la sala previa a la entrada de la 
pasarela, tras pasar la puerta de embarque.   
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Fig. 1.19 Etapa 6: Embarque 
 
 
1.2.6 ACCESO A LA AERONAVE 
 
Existen tres métodos por los cuales el pasajero puede entrar dentro del avión 
tras pasar la puerta de embarque. La utilización de cada uno de ellos depende 
del lugar en el que se encuentre estacionada la aeronave, y por tanto, de la 
puerta de embarque asignada al vuelo. 
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Fig. 1.20 Etapa 7: Acceso a la aeronave 
 
1.2.6.1 Acceder al avión con pasarela 
 
Se realiza este tipo de acceso a la aeronave en las puertas de embarque 
situadas en los pisos superiores de la zona de embarque. La posición de 
estacionamiento asignada al avión en este procedimiento se encuentra 
prácticamente en contacto con el edificio de la terminal.  
 
Una pasarela (finger) se extiende entre la fachada de la terminal hasta la puerta 
de la aeronave, tendiendo un puente entre ambos, por el cual los pasajeros 
pueden acceder de la zona de embarque al avión y viceversa. 
 
Cuando la aeronave se encuentra lista para despegar, con todo el pasaje 
dentro, la pasarela es retirada, replegándose en la terminal. 
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Fig. 1.21 Etapa 7: Acceso por pasarela 
 
 
1.2.6.2 Acceder al avión en jardinera 
 
Las puertas de embarque donde se realiza esta modalidad de acceso a la 
aeronave son las que se encuentran a nivel de plataforma. Están situadas 
adyacentemente a los viales de circulación de vehículos. 
 
Cuando va a iniciarse el embarque, una jardinera (vehículo móvil con una 
capacidad para transportar 80 personas aproximadamente) se detiene justo 
delante de la puerta de embarque. Los pasajeros que cruzan la puerta van 
entrando progresivamente dentro de la jardinera. Cuándo el vehículo se 
encuentra lleno de personas, se pone en marcha y transporta al pasaje hasta el 
avión, que generalmente se encontrará en una posición de estacionamiento 
alejada del edificio terminal. Los pasajeros abandonan la jardinera y acceden al 
avión por unas escaleras en contacto con la puerta de la aeronave.  
 
 Mientras tanto, los agentes de la compañía de handling detienen de forma 
temporal el proceso y la puerta de embarque permanece cerrada hasta que 
una nueva jardinera llegue a ella para  terminar de embarcar al resto del 
pasaje.  
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Fig. 1.22 Etapa 7: Acceso con jardinera 
 
1.2.6.3 Acceder al avión a pie 
 
Los pasajeros cruzan la puerta de embarque y se dirigen caminando hacia la 
posición de estacionamiento de la aeronave. Mediante una escalera acoplada 
al fuselaje del avión, los pasajeros suben hasta la puerta y acceden dentro de 
la aeronave. 
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Fig. 1.23 Etapa 7: Acceso a pie 
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1.3 GRUPO 3 
 
1.3.1 CONEXIONES 
 
Los pasajeros que realizan conexiones, acceden a la terminal al desembarcar 
del avión con el resto del pasaje. Mientras los demás pasajeros se dirigen a los 
hipódromos de llegadas para recoger su equipaje y posteriormente salir al lado 
tierra de la terminal, los pasajeros en conexión se mantienen en el lado aire, y 
deben dirigirse a la puerta de embarque de su nuevo vuelo. Dependiendo de 
las características del vuelo de origen y el de destino, deberán o no pasar un 
control de seguridad.  
 
 
 
Fig. 1.24 Grupo 2: Realizar conexión 
 
1.3.1.1 Procesos de conexión 
 
Los pasajeros que realizan una conexión podrán dirigirse directamente a la 
puerta de embarque del segundo vuelo o, por el contrario, deberán pasar 
previamente diversos controles dependiendo del origen y destino del primer y 
segundo vuelo respectivamente. También puede ser necesario que recojan sus 
maletas o que tengan que repetir el proceso de facturación si no obtuvieron las 
tarjetas de embarque del vuelo de conexión en el aeropuerto de origen. 
 
Los países de origen y destino de los vuelos, están clasificados en tres 
categorías: Schengen, UE no Schengen y No UE. 
 
Origen Schengen – Destino Schengen/ Origen UE no Schengen – Destino UE 
no Schengen/ Origen UE no Schengen – Destino No UE 
En este tipo de transferencia no es necesario realizar ningún control de 
seguridad o documentación adicional. Los pasajeros pueden dirigirse 
directamente a la puerta de embarque de su vuelo de conexión. 
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Origen Schengen – Destino UE no Schengen/ No UE  
Estos pasajeros únicamente deberán pasar a través de un control de 
emigración (ver apartado 1.2.4.3) antes de poder dirigirse a la puerta de 
embarque asignada a su vuelo de conexión. 
 
Origen No UE – Destino No UE 
Los pasajeros que realicen este tipo de conexión solo han de realizar un control 
de seguridad (ver apartado 1.2.4.1) antes de poder acceder a su puerta de 
embarque. 
 
Origen No UE- Destino UE No Schengen 
Los pasajeros que provienen de un origen No UE y su vuelo de conexión se 
dirige a un estado UE No Schengen, deben pasar primero un control de 
seguridad donde la Guardia Civil comprueba que los pasajeros no porten 
ningún objeto peligroso (ver apartado 1.2.4.1) y posteriormente, un control de 
aduana del equipaje de mano, donde se verifica que los pasajeros no llevan 
ningún artículo no permitido. Una vez hayan pasado con éxito los dos 
controles, pueden dirigirse a la puerta de embarque asignada a su vuelo de 
conexión. 
 
 
Origen No UE – Destino Schengen 
Este tipo de conexión es la que más controles de seguridad requiere. Al 
desembarcar del avión, en primer lugar los pasajeros deben pasar un control 
de inmigración. En él, la Policía Nacional revisa su y verifica que esta cumpla 
con la legislación/normativa vigente. Si todo es correcto, el pasajero puede 
continuar y acceder a la terminal. En caso contrario, el pasajero será detenido. 
 
 
 
Fig. 1.25 Control de inmigración 
 
 
El siguiente control que debe cruzar el pasajero en este tipo de conexiones es 
el control de seguridad, donde la Guardia Civil comprueba que no porte ningún 
objeto peligroso encima o en el equipaje de mano (ver apartado 1.2.4.1). 
 
Por último, debe pasar un control de aduana del equipaje de mano donde la 
Guardia Civil comprueba que el pasajero no lleva ningún artículo no permitido 
dentro de su equipaje de mano. 
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Origen UE no Schengen – Destino Schengen 
Estos pasajeros únicamente deberán pasar a través de un control de 
inmigración antes de poder dirigirse a la puerta de embarque de su vuelo de 
conexión. 
 
Recogida de equipajes/facturación de vuelo de conexión 
Además de los controles de seguridad, documentación y/o aduanas que deba 
pasar el pasajero descritos anteriormente, puede que adicionalmente necesite 
recoger sus equipajes y/o  realizar el proceso de facturación en el aeropuerto 
de conexión.  
 
Si los pasajeros obtuvieron la tarjeta de embarque del vuelo de transferencia en 
el aeropuerto de origen no es necesario que recojan su equipaje en el 
aeropuerto de conexión ni que realicen de nuevo el proceso de facturación. 
 
Si por el contrario, no obtuvieron la tarjeta de embarque previamente, deberán 
realizar el proceso de facturación del vuelo de conexión. Una  vez dispongan 
de la tarjeta de embarque, podrán dirigirse a la puerta asignada. 
 
En caso de que los pasajeros procedan de un vuelo de puente aéreo, deberán 
primero de todo recoger su equipaje en los hipódromos de llegadas del 
aeropuerto de transferencia. Posteriormente, realizar la facturación del vuelo de 
conexión para obtener su tarjeta de embarque, y finalmente, dirigirse a la 
puerta asignada. 
 
 
 
Fig. 1.26 Etapa 1: Realizar procesos propios de conexión 
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Capítulo 2. Cálculo teórico de distancias y tiempos 
 
2.1 Introducción 
 
Para poder analizar de forma conjunta las diferentes etapas por las que ha de 
pasar el pasajero y poder determinar en cuales necesita invertir más tiempo, se 
han creado una serie de tablas donde aparece reflejado la distancia y el tiempo 
necesario emplear en cada proceso. 
 
En dichas tablas se muestran datos calculados a partir de parámetros estándar 
de IATA, tiempos obtenidos de la toma de datos en campo (Capítulo 3 del 
presente documento) y distancias prefijadas. 
 
2.2 Creación de las tablas 
 
Las distancias de cada una de las etapas han sido calculadas a partir de un 
plano en planta de la terminal T-2 del aeropuerto de Barcelona en formato 
AutoCAD. 
 
El detalle del cálculo de las distancias está explicado en el Capítulo I.1 del 
anejo I. 
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2.3 Funcionalidad de las tablas de distancias y tiempos 
 
Las tablas de distancias y tiempos permiten visualizar de una forma clara y 
organizada la longitud de los recorridos que debe realizar el pasajero en cada 
una de las etapas y el tiempo que ha de emplear en hacerlo.  
 
Como la cantidad de información que recogen es muy elevada, han sido 
estructuradas de forma que los datos queden organizados y el usuario decida 
en cada momento cual es la información que desea visualizar, para hacer más 
fácil su consulta.  
 
La información sobre la funcionalidad de las tablas se encuentra detallada en el 
Capítulo I.2 del Anejo I. 
 
 
 
 
Fig. 2.1 Ejemplo de tabla de distancias y tiempos 
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¡ES NECESARIO ACTUALIZAR LA TABLA!
SELECCIONAR EL TIPO DE FACTURACIÓN: 
SELECCIONAR EL MODO DE ACCESO A LA AERONAVE 
SELECCIONAR LOS RESULTADOS A MOSTRAR
CONFIGURACIÓN
Auto-facturaciónuto-facturación Pre-facturaciónre-facturaciónFacturación 
convencional
acturación 
convencional
Pasarela 
(Contacto)
asarela 
( ontacto)
Jardinera 
(Remoto)
Jardinera 
( e oto)Embarque a piebarque a pie
Actualizar Tablactualizar abla
Terminaler inal Accesos+Terminalccesos+ er inal Simulacióni ulación
 
 
Fig. 2.2 Ejemplo de Panel de configuración 
36  Cálculo teórico de distancias y tiempos 
2.4 Resultados obtenidos 
 
La totalidad de los datos resultantes del cálculo teórico de distancias y tiempos 
se pueden consultar en el capítulo I.3 del Anejo I. 
 
2.5 Análisis de los resultados 
 
Los resultados obtenidos en este capítulo están analizados en función de su 
procedencia: 
• Pasajero sin conexión 
• Pasajero procedente de otro aeropuerto (en conexión) 
 
2.5.1 Procesos de pasajeros en vuelos de salida sin conexión 
 
Se ha realizado una comparación entre la facturación convencional, el 
autocheckin y los pasajeros prefacturados, y se han obtenido los resultados 
que se muestran a continuación. 
 
Se ha comprobado que la diferencia de tiempo entre un pasajero que realiza 
facturación convencional y autofacturación es de 51 segundos. Y la diferencia 
entre los prefacturados y los pasajeros que realizan la facturación convencional 
es de unos 1000 segundos (16 minutos y 40 segundos). 
 
 
 
Fig. 2.3 Diferencia de tiempos entre los tipos de facturación 
 
 
A continuación se realizará el análisis de los resultados obtenidos en la tabla de 
cálculos de tiempos y distancias teóricos, en su versión para la simulación: 
 
 
   -51s 
 
Facturación 
convencional 
 
-15 min 
   49s 
 
Auto-
facturación 
 
Prefacturado 
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Tabla 2.1 Tiempos resultantes del cálculo sobre el conjunto de procesos en 
salidas 
 
  Tiempo (segundos) Tiempo (minutos) 
  Mínimo Promedio Máximo Mínimo Promedio Máximo 
A 3393 3930 5214 56.5 65.5 86.9 
I 3530 4017 5254 58.8 67.0 87.6 
B 3486 4006 5580 58.1 66.8 93.0 
Terminal C 2924 3620 4995 48.7 60.3 83.2 
Parking 2924 3795 5129 48.7 63.2 85.5 
Taxi 2924 3795 5129 48.7 63.2 85.5 
Tren 3695 4334 5580 61.6 72.2 93.0 
Autocar 2924 3795 5129 48.7 63.2 85.5 
Autobus 2924 3795 5129 48.7 63.2 85.5 
Acceso Acera 2924 3795 5129 48.7 63.2 85.5 
M0 2924 3102 3994 48.7 51.7 66.6 
M1 3071 3551 4230 51.2 59.2 70.5 
M2 3552 3727 4622 59.2 62.1 77.0 
M3 3486 3655 4808 58.1 60.9 80.1 
M4 3393 3739 4995 56.5 62.3 83.2 
Módulo M5 4853 5078 5580 80.9 84.6 93.0 
TOTAL 2924 3885 5580 48.7 64.7 93.0 
 
 
Como podemos observar en la tabla el promedio de tiempo en realizar todos 
los procesos aeroportuarios de salida es de: 64 min 42s, con un tiempo mínimo 
de 48 min 42s y un tiempo máximo de 1h 33min 
 
Vemos que la terminal con un tiempo medio de realización de los procesos más 
bajo es la Terminal C. Por el contrario, la que lo tiene más alto es la Terminal I. 
La razón es simple, la terminal C está focalizada a un tipo de pasajero 
específico (con vuelo nacional o regional) y este tipo de vuelos generalmente 
utilizan los módulos M0, M1, M2 y M3, los cuales están relativamente cerca. 
Otro factor que influye consiste en que la terminal C es muy pequeña si la 
comparamos con el resto, con lo que la distancia “Entrada terminal – Mostrador 
de facturación – Control de seguridad” es mínima. Los vuelos de la terminal C 
son vuelos en los que, típicamente, no hay esperas excesivas y los tiempos de 
realización de procesos suelen ser menores que el resto.  
 
Analizando los accesos en la versión de la simulación, vemos que el único tipo 
de acceso que varia respecto al resto es el tren. Esto se debe a que en la 
simulación, no se tienen en cuenta el resto de accesos. Vemos que llegar en 
tren requiere dedicar más tiempo para realizar el conjunto de procesos. 
 
En cuanto al módulo de embarque, el módulo 5 es el que requiere más tiempo 
para realizar el conjunto de procesos. En este caso, se debe a la gran distancia 
a recorrer por el pasajero desde el control de seguridad de la terminal B hasta 
llegar al M5. Otro factor que ayuda es, a diferencia del resto de módulos, que el 
pasajero debe superar el proceso de control de pasaportes para alcanzar el 
M5. 
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El módulo 0 es el menor, debido a que los vuelos embarcados en este módulo 
son regionales, lo que implica que el tiempo de realización de la mayoría de 
procesos es el mínimo. También influye que los pasajeros únicamente llegan 
de la Terminal C, la terminal más cercana. 
 
Análisis de accesos a la terminal 
El tipo de accesos más conflictivo es, sin duda, el tren. Esto es debido a que el 
resto de tipos de accesos tienen diversos focos de emisión de pasajeros entre 
los cuales el pasajero puede elegir en función de la terminal a la que se dirija. 
Por el contrario, únicamente existe una estación de tren, con lo que el 
desplazamiento puede ser excesivamente largo en función de la Terminal 
destino (por ejemplo a la Terminal C: 979m, que implica andar con equipajes 
un tiempo de 18 min y 8 seg.) 
 
Análisis de accesos a la aeronave 
Comparando los datos mostrados en el capítulo I.3 del Anejo I obtenemos que 
los casos en lo que se reduce más tiempo son aquellos que usan el acceso a la 
aeronave por pasarela y a pie. El caso de embarque con jardinera varía el 
tiempo en función del módulo de embarque. El módulo 0 y 1 son los que 
necesitan menos tiempo para llegar a la aeronave, seguidos del módulo 5. 
 
 
2.5.2 Procesos de pasajeros en vuelos de salida en conexión 
 
Debido a que en el apartado de salidas se han analizado los accesos a la 
aeronave, en el presente apartado no se contemplarán este tipo de accesos y 
se analizarán los procesos que se desempeñan en el edificio terminal. 
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Tabla 2.2 Tiempos resultantes del cálculo sobre el conjunto de procesos en 
conexiones 
 
  Tiempo (segundos) Tiempo (minutos) 
   Mínimo Promedio Máximo Mínimo Promedio Máximo
Schengen UE o 
nacional 2723 3655 5420 45.4 60.9 90.3
no Schengen 
UE 3546 4289 5639 59.1 71.5 94.0
no Schengen no 
UE 4061 4437 5572 67.7 73.9 92.9
Origen 
Schengen no 
UE 2723 3625 5161 45.4 60.4 86.0
TA 3533 4277 5602 58.9 71.3 93.4
TB 2865 3749 5639 47.7 62.5 94.0
TC 2980 3869 5420 49.7 64.5 90.3
M1 2723 3608 5161 45.4 60.1 86.0
M2 2873 3506 4932 47.9 58.4 82.2
M3 3064 3511 4757 51.1 58.5 79.3
M4 3153 3830 5228 52.6 63.8 87.1Zona 
Desembarque M5 3831 4201 4606 63.9 70.0 76.8
Jardinera 2865 4028 5639 47.7 67.1 94.0Tipo 
desembarque Pasarela 2723 3740 5228 45.4 62.3 87.1
M0 2723 3382 4320 45.4 56.4 72.0
M1 3153 3805 4680 52.5 63.4 78.0
M2 3111 3677 4467 51.9 61.3 74.5
M3 3112 3641 4287 51.9 60.7 71.5
M4 3153 3672 4205 52.6 61.2 70.1
Módulo M5 4145 4991 5639 69.1 83.2 94.0
TOTAL 2723 3861 5639 45.4 64.4 94.0
 
 
Lo primero que llama la atención de los resultados de este apartado es la gran 
diferencia entre el tiempo mínimo y el tiempo máximo de realización del 
conjunto de procesos. Esto se debe a que el vuelo de conexión puede salir 
desde el mismo módulo desde el que se llega o puede salir desde el módulo 
más alejado (se han contemplado todas las opciones posibles).  
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Fig. 2.4 Gráfica representativa de las distancias recorridas por un pasajero en 
el edificio terminal 
 
 
Según Origen 
Observamos que los pasajeros con origen Schengen tardan menos en realizar 
el conjunto de procesos, esto es debido a que no deben realizar el proceso de 
control de pasaportes de llegada.  
 
Según Zona de desembarque 
Observamos que una de las zonas de desembarque que tiene un promedio de 
tiempo total más alto es el de terminal A. Esto es debido a la que los pasajeros 
no pueden acceder a la zona de embarque sin tener que volver a ir al control 
de seguridad de la terminal A. Adicionalmente, los pasajeros con conexión no 
Schengen- no Schengen ha de realizar el control de emigración y el control de 
inmigración. 
 
Según tipo de desembarque 
Los tiempos son relativamente parecidos, siendo el desembarque por pasarela 
un poco más rápido. 
 
Según módulo de embarque 
El módulo de embarque más conflictivo es el módulo 5. Esto es debido a que 
se encuentra en una de las puntas del aeropuerto, con lo que la distancia 
media a recorrer es mayor. Otra razón es la mala planificación del flujo de 
pasajeros cuando estos llegan en jardinera a la TA, no tienen un acceso directo 
al módulo 5, deben salir a la zona de facturación y volver a entrar a la zona de 
embarque, con el gasto de tiempo que eso requiere. 
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Capítulo 3. Toma de datos en campo 
 
3.1 Introducción 
 
Para la realización del cálculo teórico de tiempos y la simulación del capítulo 4, 
se han realizado una toma de datos en el aeropuerto de Barcelona. Mediante 
esta toma de información, podremos obtener de manera aproximada datos 
veraces del intervalo de tiempo que precisan ciertos procesos aeroportuarios 
para realizarse. 
 
Con el objetivo de realizar dicha toma de datos, los días 16 y 17 de Mayo y los 
días 8 y 9 de Agosto, se fue a la T2 del aeropuerto de Barcelona.  
 
Las tomas de tiempo se realizaron a 50 pasajeros para cada caso observado. A 
continuación se muestra qué procesos y que compañías aéreas fueron objeto 
de este pequeño estudio: 
 
• Toma de datos de tiempos en facturación según la compañía aérea: 
• Monarch Airlines 
• Czech Airlines 
• Delta Airlines 
• Continental Airlines 
• Lufthansa 
• KLM 
• Air France 
• Air Italia 
• Spanair 
• Air Europa 
• Easy Jet 
• Clickair 
• Iberia Internacional 
• British Airways 
• Puente Aereo 
• Air Nostrum 
• Vueling 
 
• Toma de datos de tiempos en autofacturación en función de la compañía 
aérea: 
• Puente Aereo 
• Vueling 
• Iberia 
• KLM - Air France 
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• Toma de datos de tiempos en controles de seguridad según la Terminal: 
• Terminal A 
• Terminal I 
• Terminal B 
• Terminal C 
 
• Toma de datos de tiempos en Control de pasaportes 
 
• Toma de datos de tiempos en ciertos desplazamientos  
 
• Toma de datos de tiempos en Embarque según módulo 
 
 
3.2 Resultados 
 
Los datos obtenidos en la toma de datos en campo se han almacenado y 
tratado en un documento Excel, como se puede observar en la figura que 
sigue, para obtener los resultados deseados. Estos resultados se obtienen 
haciendo el promedio de los 50 valores obtenidos durante la toma de datos. 
Previamente se ha realizado una preselección de datos, en la que se excluyen 
aquellos datos que tengan un valor exageradamente fuera de lo habitual. 
 
 
 
Fig. 3.1 Ejemplo de tabla de registro de datos en el proceso de facturación 
convencional 
 
 
A continuación se muestran los resultados clasificados según el proceso. 
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3.2.1 Facturación convencional 
 
Se han clasificado las compañías aéreas objeto de la toma de datos según su 
destino: 
 
• Schengen, subclasificado en: 
• Low cost 
• Convencional 
• No Schengen UE 
• No Schengen no UE 
• Schengen no UE 
 
Nota: los vuelos con destino Schengen, engloban tanto los vuelos Schengen 
no UE como los Schengen UE, ya que la única diferencia entre estos dos tipos 
está en el control de aduana. 
 
A continuación se muestran las gráficas representativas de los datos obtenidos 
según el criterio explicado anteriormente. 
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Fig. 3.2 Tiempo medio del proceso de facturación convencional según el 
destino 
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Resultados según tipo de compañía (solo schengen)
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Fig. 3.3 Tiempo medio del proceso de facturación convencional según el tipo 
de compañía 
 
Con los resultados anteriores, se tratan los datos para obtener los parámetros 
representativos de cada terminal (para usarlo en la simulación).  
 
Según la terminal, se ha tenido en cuenta una serie de criterios: 
 
• Terminal A: Vuelos No Schengen no UE, No Schengen UE y algún vuelo 
Schengen (o equivalente en cuanto al tiempo de facturación). 
• Terminal I: Vuelos generalmente Schengen. La presencia de compañías 
convencionales es superior respecto las de Low cost. 
• Terminal B: Vuelos generalmente Schengen. La presencia de compañías 
Low cost es superior respecto las convencionales. También existe una 
pequeña representación de vuelos No Schengen UE. 
• Terminal C: Vuelos regionales (Air Nostrum) 
• Puente aéreo: Vuelos especiales de conexión Barcelona-Madrid. 
 
Teniendo en cuenta los criterios anteriores obtenemos: 
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Fig. 3.4 Tiempo medio del proceso de facturación convencional según la 
Terminal 
 
3.2.2 Auto-Facturación 
 
Se han clasificado los datos referentes al proceso de auto-facturación según el 
tipo de vuelo, si es de Puente Aéreo o es un vuelo convencional (cualquier 
vuelo que no sea de Puente Aéreo) 
 
Los resultados de la toma de datos de 50 pasajeros en el proceso de auto-
facturación es el siguiente: 
 
Tiempo medio Auto-facturación
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Fig. 3.5 Tiempo medio del proceso de auto-facturación en función del tipo de 
vuelo 
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3.2.3 Controles de seguridad 
 
Los datos obtenidos se han clasificado por terminal obteniendo los siguientes 
resultados: 
 
Tiempo medio Control de seguridad
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Resultados 19.96 19.08 18.62 20.68
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Fig. 3.6 Tiempo medio del proceso de control de seguridad según la terminal a 
la que alimenta 
 
 
En este caso, al ser los tiempos muy parecidos, se ha tomado un estándar para 
el proceso de control de seguridad de todas las terminales de 20 segundos. 
 
 
3.2.4 Control de pasaportes (emigración) 
 
Puesto que únicamente hay un control de pasaportes, en la entrada del módulo 
5, no se ha realizado un gráfica comparativa. El resultado es: 
Tiempo medio: 16 segundos 
 
 
3.2.5 Embarque 
 
Tras analizar el proceso de embarque en diversos pasajeros, se obtuvieron 
resultados muy parecidos en la gran mayoría de las tomas, son los que se 
indican a continuación: 
 
Módulo 1 a Módulo 4: 7 segundos 
Módulo 5: 10 segundos 
 
Toma de datos en campo  47 
3.2.6 Distancias y velocidades 
 
Este apartado se ha realizado para comprobar la veracidad de los resultados 
del cálculo teórico de tiempos y distancias. El principal factor que se quiere 
analizar es la velocidad 
 
Combinando los datos sobre distancias del capítulo 2 y los tiempos reales del 
capítulo 3, podemos determinas a qué velocidad se mueve el pasajero en 
distintas zonas del aeropuerto. Abajo se muestran las velocidades teóricas 
usadas en el capítulo 2: 
 
• Zona de Acceso al aeropuerto: 0.9 m/s 
• Zona de facturación: 0.9 m/s 
• Zona de acceso al control de seguridad: 1.1 m/s 
• Zona de embarque y circulación: 1.3 m/s 
 
A continuación se realiza la comparación de las velocidades resultantes del 
análisis de los datos de la toma de datos con las velocidades usadas en el 
cálculo de tiempos y distancias teóricas. 
 
 
Tabla 3.1 Comparación entre las velocidades medidas y las velocidades 
teóricas en m/s 
 
Origen Destino Tiempo Distancia
Velocidad 
media 
Velocidades 
teóricas 
Estación Renfe Terminal I 267 238 0.89 0.9
Acera TC Entrada TC Vueling 75 99 1.32 0.9
Entrada TC 
Vueling Mostrador Vueling 20 19 0.95 0.9
Mostrador Vueling SC Terminal C 95 128 1.35 1.1
M0 M1 145 195 1.34 1.3
M1 M2 (parado sobre cinta) 290 278 0.96 1.3
M2 
M3(andando sobre 
cinta) 180 244 1.36 1.3
M3 M4 (sin cinta) 223 258 1.16 1.3
M4 M5 (CP) 156 162 1.04 1.3
 
Realizando un pequeño análisis de la tabla anterior, podemos ver que, en 
general, las velocidades medidas y las velocidades teóricas son muy parecidas. 
Existen dos casos que, claramente, no coinciden las velocidades: 
 
• Trayecto Acera TC – Entrada TC vueling: Primeramente se ha de 
destacar que la toma de tiempos se realizó sin llevar equipaje, lo cual 
permite movernos a mayor velocidad. Entendemos que esto es lo que ha 
producido esta diferencia. En otros trayectos anteriores a la facturación, 
las velocidades han sido parecidas porque había un flujo de pasajeros al 
que seguir, en este caso no. 
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• Trayecto M1 – M2 (parado sobre cinta): En este caso, se comprobó el 
tiempo que se tardaba en ir de módulo a módulo de embarque usando la 
cinta transportadora, pero sin andar sobre ella. Se hace evidente que la 
cinta tiene una velocidad inferior a la de las personas andando, este es 
el motivo de la diferencia de velocidades. 
 
Consideramos justificadas las diferencias de velocidades, por lo que damos por 
correctas las velocidades aplicadas en el Capítulo 2. 
 
3.3 Resumen 
 
Los resultados obtenidos en este capítulo serán usados como datos de entrada 
en la simulación (Capítulo 4). También realimentan el capítulo 2 en caso de 
existir alguna diferencia entre los estándares propuestos.  
 
Los datos finales son los siguientes: 
 
• Tiempo medio de facturación según terminal 
• TA: 90s 
• TI: 76s 
• TB: 70s 
• TC: 51s 
• PA (Puente Aéreo): 48s 
• Tiempo medio de control de seguridad: 20s 
• Tiempo medio de control de pasaportes:16s 
• Tiempo medio de embarque según módulo 
• M1-M4: 7s 
• M5: 10s 
• Revisión de velocidades: Velocidades correctas 
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Capítulo 4. Simulación 
 
4.1 Introducción 
 
La Simulación es la replica exacta de un proceso dinámico dentro de un 
modelo, con el objetivo de llegar a resultados extrapolables a sistemas reales. 
De este modo, mediante la generación y aplicación de las propuestas de 
diseño, la simulación es una herramienta muy fiable para saber de que modo 
puede afectar a nuestro escenario real. 
 
Para realizar el estudio en profundidad de los procesos aeroportuarios, se ha 
realizado una simulación de la T2 del Aeropuerto de Barcelona. La simulación 
reflejará la operatividad de la T2 el día 22 de Septiembre de 2007, partiendo 
como base del plan de vuelos del día seleccionado y las curvas de 
presentación correspondientes según el vuelo. El objeto es obtener resultados 
lo más veraces posibles sobre los procesos de salida de pasajeros que se 
llevan a cabo en la terminal y analizarlos teniendo en cuenta la información 
obtenida en capítulos anteriores 
 
Los pasos seguidos, en líneas generales, para la creación del modelo de 
simulación son: 
 
• Diseño Modelo Conceptual: a partir de los flujogramas mostrados en el 
Capítulo 1 
• Diseño del modelo físico: a partir del plano del aeropuerto 
• Incorporación  y aplicación de elementos de librería: definiendo los procesos 
y recorridos asignando las características correspondientes. 
• Incorporación de elementos de usuario: Preparando la generación de 
pasajeros con los atributos predefinidos. 
• ‘Conexión’ y relación entre  elementos: Realizando las posibles rutas que el 
pasajero puede seguir. Y programando los posibles enlaces entre objetos, 
mediante por ejemplo el cambio de atributos. 
• Análisis de los resultados 
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Fig. 4.1 Ciclo para el modelado de la simulación 
 
 
El programa utilizado para realizar la simulación es el Tecnomatix Plant 
Simulation 9. En el capítulo II.1 del anejo II se muestra una pequeña 
descripción sobre el programa. 
 
4.2 Generación de los datos de entrada de la simulación 
Para poder realizar la simulación, el programa necesita una fuente de 
información de la cual obtener todos los datos necesarios. En el capítulo II.2 del 
Anejo II se explica el procedimiento que se ha seguido para recoger, tratar y 
preparar los datos del plan de vuelo para su uso en el programa de simulación 
de Plant Simulation 9. 
 
4.3 Descripción del sistema simulado 
En este apartado se realiza una descripción detallada del proceso de 
realización de la simulación. 
 
4.3.1 Premisas de la simulación 
La simulación extrae los datos del plan de vuelos del día 22 de Septiembre del 
2007, con lo que tenemos que tener presente que la situación actual de la T2 
del aeropuerto de Barcelona es muy distinta a la simulada.  
 
Dado que un aeropuerto es un sistema extremadamente complejo, se ha tenido 
que limitar la simulación de tal manera que no se ha tenido en cuenta los 
puntos que siguen: 
 
• No se tienen en cuenta las personas con movilidad reducida. Tampoco se 
usan los ascensores 
• Cada pasajero es tratado individualmente (no se considera que los 
pasajeros vayan en grupos) 
• No se tiene en cuenta los bebes 
• No existen los mostradores para equipajes especiales 
Modelo 
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Ajustes sobre 
el modelo
Análisis de 
los resultados 
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• No hay salas VIP 
• No hay distinción entre clase Business y Económica 
• No hay cambios de puerta ni retrasos, siempre se cumple la hora 
programada de salida de los vuelos. 
• No hay flujo de pasajeros de llegada 
• No se tienen en cuenta los pasajeros en conexión 
• Tanto en facturación como en los controles de seguridad y los controles de 
pasaportes, se considera que nunca habrá problemas de documentación, 
seguridad u otra circunstancia que pueda ocasionar algún tipo de retraso. 
• La hora de inicio de embarque siempre es 30 minutos antes de la hora 
programada de salida del vuelo 
• La hora de fin de embarque será un minuto antes de la hora programada de 
salida. 
• Los pasajeros no tienen “distracciones” (no hay tiendas ni restaurantes), van 
directos a la puerta de embarque. 
• Los pasajeros nunca se equivocan, siempre se dirigen al destino correcto. 
Por esta razón, en general, las rutas preestablecidas por donde se 
desplazan los pasajeros son de un único sentido. 
• Los pasajeros con tarjeta de embarque web (prefacturados), son 
considerados pasajeros sin equipajes. Por lo tanto, no accederán a la 
facturación 
• Los pasajeros provenientes de la estación de tren no llegan en “oleadas” de 
30 min (cuando el tren llega a la estación), sino que vienen gradualmente ya 
que lo que nos interesa es que se cumpla la curva de presentación.  
• No se tienen en cuenta factores externos o fallos 
 
 
4.3.2 Escenario 
 
El programa nos permite poner como fondo de “frame” cualquier dibujo de 
Autocad, en nuestro caso lo utilizaremos para poner el plano de la T2 del 
aeropuerto de Barcelona. 
 
Con el propósito de organizar el sistema simulado por zonas para un mejor 
manejo de la simulación, hemos dividido el aeropuerto de Barcelona en 10 
“frames” o ventanas de trabajo. La descripción de dichos frames se encuentra 
en el Capítulo II.3 del Anejo II 
 
 
4.3.3 Características del pasajero 
 
Hemos usado el pasajero como elemento activo, es decir, el ítem “pasajero” es 
el elemento de la simulación que tiene toda la información necesaria para que 
se simulen las acciones deseadas. Todos los elementos ubicados en los 
frames son pasivos, es decir, solo se activarán o harán alguna acción cuando 
el pasajero en cuestión lo solicite. 
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De este modo, inicialmente se cargan unos parámetros a los elementos 
pasivos “invariables” a menos que un pasajero indique lo contrario, y 
posteriormente se generan los pasajeros con los atributos correspondientes. 
Dichos atributos son: 
 
• Hora de generación 
• Nombre del pasajero 
• Compañía Aérea 
• Número de vuelo 
• Terminal de facturación 
• Mostradores de facturación (hasta un máximo de 15 mostradores) 
• Hora Estimada de Salida 
• Puerta de embarque 
• Módulo de embarque 
• Tarjeta de embarque (para saber si ha facturado mediante la Web) 
• Autocheckin (permite saber si el pasajero usará el autocheckin o facturación 
convencional) 
• Tipo de acceso (indica dónde aparece el pasajero, estación de tren o 
terminal) 
 
Existe un elemento llamado “fuente” que se encarga de generar los pasajeros. 
Esta simulación no generará pasajeros de manera aleatoria y sin sentido, sino 
que la fuente accederá a una de las tablas de datos para saber cuando ha de 
generar un pasajero. Posteriormente, los asignadores de atributos, pondrán los 
atributos correspondientes al pasajero. Y finalmente los clasificadores, se 
encargarán de llevar el pasajero a la entrada del aeropuerto apropiada en 
función de si llega al aeropuerto en tren o accede desde la acera de la terminal 
que el pasajero tiene asignada para facturar. 
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Fig. 4.2 Frame “Aeropuerto”. Elementos de generación y clasificación de 
pasajeros 
 
 Fuente 
 Tabla de datos 
 Asignador de atributos // Clasificador 
 
 
Los pasajeros creados se mueven por rutas reestablecidas. En diversos puntos 
de esta red de rutas, existen unos puntos de decisión, donde el pasajero será 
“clasificado” asignándole una dirección que tomar o un destino. Estos puntos 
de decisión se regulan, normalmente, mediante código de programación. 
Según el caso, este código hará comparaciones entre diferentes elementos de 
la simulación para determinar cual es la mejor opción para que el pasajero 
continúe avanzando o se regirá por el destino del pasajero. A continuación se 
muestra un ejemplo simple de lo expuesto: 
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Fig. 4.3 Ejemplo de clasificación de pasajeros según destino 
 
4.3.4 Programación 
El lenguaje de programación usado en plant simulation está basado en Visual 
C. En este programa, la interfaz usada para escribir el código de programación 
se llama “Método”. En resumen, el programa utiliza métodos, normalmente 
activados por un elemento de la simulación o el pasajero cuando pasa por un 
lugar determinado, para realizar las clasificaciones o modificaciones de 
atributos necesarias. 
 
 Método 
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Fig. 4.4 Ejemplo del lenguaje de programación utilizado en los métodos 
 
 
Existen algunos Métodos que están específicamente creados para una función 
en concreto. A continuación veremos los dos métodos de ente tipo más 
importantes: 
 
 
Init 
Es un método que se ejecuta la iniciar la simulación. En nuestra simulación se 
usa para realizar la carga de datos del Excel a las Tablas de datos de Plant 
Simulation. 
 
 Símbolo Init 
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Fig. 4.5 Ejemplo de la programación de un método “Init” 
 
 
Reset 
Se utiliza para reiniciar variables o contadores. 
 
 Símbolo Reset 
 
 
EndSim 
Es el código de programación que se ejecuta cuando se finaliza la simulación 
 
 Símbolo EndSim 
 
 
4.4 Descripción de los procesos simulados 
 
En el capítulo II.4 del anejo II se realiza una descripción detallada de cómo se 
han tratado los procesos aeroportuarios en la simulación.  
 
 
4.5 Iniciar la simulación 
 
A continuación se explica brevemente cómo se ejecuta la simulación y de qué 
modo se navega en ella. 
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La herramienta más importante de control de la simulación, es el 
“EventController”. Este elemento es el encargado de iniciar y parar la 
simulación. También permite graduar la velocidad a la que queremos que pase 
el tiempo o reiniciar los datos de la simulación, entre muchas otras 
funcionalidades. 
 
 
 
Fig. 4.6 Imagen de la ventana del “Eventcontroller” 
 
 Icono representativo del “Eventcontroller”. 
 
Para acceder a la zona del aeropuerto que deseemos visualizar, partiremos 
siempre del frame principal “Aeropuerto”, en el que encontraremos todas las 
áreas del aeropuerto simuladas. El usuario puede realizar las modificaciones 
que desee mientras la simulación esté funcionando, pero no es recomendable 
ya que los resultados se verán afectados. 
 
 
4.6 Obtención y visualización de los resultados de la 
simulación 
 
La descripción del procedimiento de obtención de resultados  se muestra en el 
capítulo II.5 del anejo II 
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4.7 Análisis de los resultados 
 
En este apartado, se analizará los resultados obtenidos al simular un plan de 
vuelos de un día de operación en la Terminal 2 del Aeropuerto de Barcelona. 
Con ello, se pretende llegar a conclusiones que permitan mejorar la eficacia en 
los procesos que intervienen en la facturación y embarque de pasajeros. 
 
4.7.1 Datos iniciales 
 
El plan de vuelos utilizado puede consultarse en el capítulo II.6 del Anejo II de 
este documento. 
 
La configuración del Configurador utilizada para ajustar los parámetros de la 
simulación, es la siguiente: 
 
Porcentaje de ocupación: 80%. 
Porcentaje de pasajeros tren: 15%. 
Porcentaje pre-facturados: 10%. 
 
Tiempo de facturación TA: 90 segundos. 
Tiempo de facturación TI: 76 segundos. 
Tiempo de facturación TB: 70 segundos. 
Tiempo de facturación TC: 51 segundos. 
Tiempo de facturación PA: 58 segundos. 
Tiempo auto-facturación: 43 segundos. 
Tiempo auto-facturación PA: 33 segundos. 
Tiempo pantallas información: 1 segundo. 
 
Tiempo control seguridad: 20 segundos. 
Tiempo control de pasaportes: 16 segundos. 
Tiempo embarque M0-M4: 7 segundos. 
Tiempo embarque M5: 10 segundos. 
 
4.7.2 Resultados generales 
 
Una vez finalizada la simulación y procesado los datos de esta mediante el 
configurador, se obtienen los siguientes resultados generales: 
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Fig. 4.7 Tabla de resultados generales 
 
 
Se han operado 347 vuelos a lo largo del día en los que volaban 40013 
pasajeros. 33696 de esos pasajeros (84,2%) han realizado facturación 
convencional, 2033 (5%) han utilizado los mostradores de auto-facturación y 
4284 pasajeros (10.7%) habían facturado con antelación y se han dirigido 
directamente a la zona de embarque.  
 
Del total de pasajeros que han viajado en el día, 691 (1,7%) han llegado con 
retraso a su puerta de embarque y han perdido el vuelo. 
 
El tiempo medio desde que un pasajero llega al aeropuerto hasta que embarca 
en el avión ha sido de 1 hora, 11 minutos y 41 segundos. El pasajero que más 
rápido ha realizado el proceso completo lo ha hecho en 9 minutos y 47 
segundos. Por el contrario, el pasajero que lo ha hecho en más tiempo ha 
tardado 6 horas y 4 minutos. Este pasajero probablemente se encuentre entre 
los que han perdido el vuelo. 
 
El tiempo medio que han tardado los pasajeros desde su entrada en el 
aeropuerto hasta completar la facturación ha sido de 14 minutos y 50 
segundos.  
 
El tiempo medio requerido desde que el pasajero abandona el mostrador hasta 
que cruza el control de seguridad ha sido de 4 min 23 segundos.   
 
El intervalo de tiempo medio desde el control de seguridad hasta completar el 
control de pasaportes ha sido de 4 minutos y 44 segundos. 
 
Por último, el tiempo medio que han tardado los pasajeros desde pasar el 
último control hasta finalizar el proceso de embarque ha sido de 52 minutos y 
44 segundos. 
 
Por tanto, los procesos donde los pasajeros han tenido que invertir más tiempo 
han sido la facturación y el embarque.  
 
La siguiente gráfica muestra el nivel de ocupación del aeropuerto a lo largo del 
día, diferenciando pasajeros en facturación, pasajeros en embarque y 
pasajeros totales. 
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Fig. 4.8 Gráfica del número de pasajeros en función del tiempo 
 
Se puede observar que la acumulación más grande de pasajeros se produce 
en la zona de embarque, pues es donde estos pasan la mayor parte del tiempo 
que están en el aeropuerto. En esta zona realizan la cola de los controles de 
seguridad y pasaporte, posteriormente han de desplazarse hasta el módulo 
correspondiente y esperar al inicio del proceso de embarque y finalmente, han 
de hacer la cola de la puerta asignada al vuelo para poder acceder al avión. 
 
Se observa que el pico máximo de pasajeros en la T-2 se ha producido cerca 
de las 13:15, con un número total de 4500 personas aproximadamente. En los 
intervalos 07:30 a 12:00 y 15:00 a 19:00 existe un nivel de pasajeros moderado 
(alrededor de 3200 personas). Las horas valle son las comprendidas entre las 
20:00 y las 06:00, donde el número de pasajeros en el aeropuerto es muy 
inferior (menos de 1500 personas). 
 
Los datos y gráficos obtenidos referentes a los resultados detallados de  
mostradores/colas de facturación, controles de seguridad, controles de 
pasaporte y puertas de embarque, pueden consultarse en el capítulo II.7 del 
Anejo II de este documento. 
 
 
4.7.3 Análisis de los pasajeros retrasados 
 
El punto más importante a la hora de analizar los resultados de la simulación es 
el número de pasajeros que han perdido el vuelo. A través de los datos de 
estos pasajeros, podemos descubrir saturaciones, cuellos de botella o 
recorridos muy largos en los diferentes procesos que debe realizar un pasajero 
y llegar a conclusiones que los mejoren, evitando los retrasos.  
 
La información obtenida acerca de pasajeros retrasados es la siguiente: 
 
Simulación  61 
 
 
Fig. 4.9 Tabla de vuelos con pasajeros retrasados 
 
 
Se puede observar que los vuelos con un mayor número de pasajeros 
retrasados son de la terminal I y concretamente, pertenecen a la compañía 
Lufthansa. También aparecen en la tabla varios vuelos de la terminal A, y dos 
de la B. 
 
Vamos a analizar el motivo por el cual estos vuelos han tenido un número tan 
alto de pasajeros retrasados. Empezaremos por los vuelos de la compañía 
Lufthansa. 
 
En primer lugar, consultamos el listado de pasajeros y configuramos el filtro de 
la columna “Compañía” para que solo nos muestre los pasajeros 
pertenecientes a los vuelos de Lufthansa. También modificamos el filtro de 
pasajeros que llegan tarde para que en la tabla solo aparezcan los retrasados. 
De este modo, veremos en qué proceso ha sido donde los pasajeros han 
estado más tiempo. 
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Fig. 4.10 Tabla de características de los pasajeros 
 
 
En todos los casos, el intervalo de tiempo donde el pasajero ha tenido que 
esperar más es el comprendido entre la puerta de la terminal y el mostrador de 
facturación. Este punto corresponde a las colas de facturación, lo que indica 
que se ha producido saturación en los mostradores. Podemos confirmarlo 
mediante las gráficas de nivel de llenado de colas. Para ello, primero tenemos 
que determinar que mostradores han sido asignados para los vuelos de 
Lufthansa. Podemos saberlo consultando la pantalla de listado de vuelos. 
 
 
 
Fig. 4.11 Tabla de listado de vuelos 
 
 
En esta pantalla, también aplicamos el filtro por compañía. Vemos que todos 
los vuelos de Lufthansa facturan en el mostrador 53, y muchos de ellos solo 
tienen este mostrador asignado. Además, tienen horas de facturación muy 
cercanas, con lo que se solapan los pasajeros de varios vuelos. Esto puede 
provocar la saturación del mostrador. 
 
Conociendo el mostrador conflictivo, el siguiente paso es analizar su progresión 
a lo largo del día y ver si realmente se han acumulado en él un número elevado 
de pasajeros. Para ello, consultaremos las gráficas de la pantalla de resultados 
de facturación, seleccionando la opción “TI” en el selector. 
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Fig. 4.12 Gráficas sobre los pasajeros facturados y las colas máximas en la 
Terminal I 
 
Observando las gráficas globales de la Terminal I, ya podemos ver como el 
mostrador 53 es, con diferencia, el que más pasajeros ha recibido (694) a lo 
largo del día, y también, el que más personas esperando a la vez en su cola ha 
tenido (276). 
 
Estos datos nos confirman que la causa de que muchos pasajeros de los 
vuelos de Lufthansa hayan llegado tarde a la puerta de embarque es que el 
mostrador 53 no ha podido asimilar los pasajeros de tantos vuelos simultáneos 
y muchos de ellos han tenido que esperar en la cola de facturación bastante 
rato. 
 
 
 
Fig. 4.13 Evolución de la cola del mostrador 53 a lo largo del tiempo 
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En esta última gráfica, que podemos consultar seleccionando la opción “53” en 
el segundo selector, vemos cómo el nivel de llenado de la cola del mostrador 
53 comienza a subir a un ritmo elevado a partir de las 10:00 y no llega a 
descender significativamente hasta las 18:00. Durante todo este intervalo, el 
nivel de llenado no ha descendido por debajo de los 150 pasajeros, superando 
los 200 en muchos momentos. Estos índices son demasiado elevados para que 
la facturación se realice de forma eficiente. El resultado son pasajeros 
retrasados. 
 
Podemos concluir que el motivo de que muchos de los vuelos de Lufthansa 
tengan pasajeros retrasados es debido a saturaciones en el mostrador 53. 
Esto, a su vez, es causado por una incorrecta asignación de mostradores en la 
planificación de vuelos.  
 
La solución más lógica y fácil de aplicar es asignar a los vuelos de Lufthansa 
mostradores de facturación adicionales, para poder asimilar su elevado número 
de pasajeros. 
 
A continuación vamos a analizar el resto de vuelos con pasajeros retrasados 
que aparecen en la tabla, a parte de los de la compañía Lufhansa. Para 
conocer las causas de los retrasos, en todos los casos se ha seguido la 
metodología explicada anteriormente. Se consulta el listado de pasajeros, 
filtrando convenientemente, para determinar qué proceso fue el que más duró. 
Dependiendo de la zona donde se produzca la espera, en el listado de vuelos 
se visualiza los mostradores o puertas de embarque asignados al vuelo. 
Finalmente, en las pantallas detalladas de resultados, se analizan las gráficas 
correspondientes para terminar de determinar la causa del retraso. 
 
 
BRU8490 – PAX retrasados: 3 – Mostradores: 8 y 9 TA – Puerta 56 – STD: 
08:07 – PAX totales: 128 
 
El motivo del retraso en este vuelo es una espera moderada en los 
mostradores de facturación. Los tres pasajeros retrasados permanecen en la 
cola aproximadamente 31 minutos cada uno. Esto unido a que llegan al 
aeropuerto con poca anticipación (llegan a las 07:26) respecto a la hora de 
salida del vuelo, y que deben pasar además por el control de pasaportes, 
provoca que lleguen a la puerta de embarque 1-2 minutos después de su 
cierre. 
 
La solución más lógica sería aumentar los mostradores asignados al vuelo, 
para agilizar el proceso de facturación. 
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DAL115– PAX retrasados: 3 – Mostradores: 15 al 17 TA – Puerta 51 – STD: 
11:28 – PAX totales: 214 
 
Al hacer el análisis de este vuelo se pueden visualizar dos cosas. La primera, 
que hay bastantes pasajeros que embarcan más tarde de la hora establecida. 
Los pasajeros no pierden el vuelo, lo que indica que se encontraban en la cola 
de embarque antes del cierre del mismo. Las gráficas muestran que el 
embarque no se interrumpe en ningún momento desde su inicio. 
 
Por lo tanto, significa que no ha habido suficiente tiempo para embarcar tantos 
pasajeros en la media hora dedicada al proceso.  
 
La solución más fácil a este problema es empezar el embarque con más 
antelación, para poder embarcar a todos los pasajeros antes de la hora de 
salida del avión. 
 
 
 
Fig. 4.14 Pasajeros embarcados en el puerta 51 en función del tiempo 
 
No obstante, el motivo de que tres pasajeros hayan perdido el vuelo ha sido 
otro diferente. Si analizamos estos pasajeros, vemos que no han perdido 
tiempo prácticamente entre el control de seguridad y el embarque, lo que indica 
que la cola ya había desparecido cuando han llegado a la puerta. Además, 
estos pasajeros son los tres últimos en llegar a facturación, que es el proceso 
donde han tardado más de lo normal. 
 
La causa de este retraso es debido a que otro vuelo, el THY1854, empezaba la 
facturación a las 10:51, unos minutos antes de que cerrara la facturación el 
vuelo DAL115. Cuando los tres últimos pasajeros del DAL115 llegaron al 
mostrador, ya había pasajeros del THY1854 haciendo cola en el mostrador. Por 
este motivo tardan más de lo habitual y llegan tarde. 
 
La solución en este caso, sería asignar el vuelo THY1854 unos minutos más 
tarde, hasta el cierre definitivo de la facturación del DAL115, 10:58.  
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ELG0373– PAX retrasados: 6 – Mostradores: 27 TA – Puerta 38B – STD: 
12:32 – PAX totales: 87 
 
De nuevo vemos que los pasajeros retrasados de este vuelo permanecen 
haciendo cola mucho tiempo en facturación (alrededor de 40 minutos). El 
motivo de este retraso se debe a que el vuelo es facturado únicamente en un 
mostrador. La solución más lógica es asignar un mostrador adicional al vuelo, o 
empezar la facturación de este con más anterioridad. 
 
 
 
Fig. 4.15 Pasajeros en cola en el mostrador 27 de la TA en función del tiempo 
 
 
MOV332– PAX retrasados: 29 – Mostradores: 44 - 45 TI – Puerta 59 – STD: 
13:29 – PAX totales: 157 
 
En este caso, el problema radica en que el vuelo tiene asignada la misma 
puerta de embarque que el TSO332, cuya hora de salida es apenas un minuto 
más tarde, a las 13:30. Esto provoca que se junten los pasajeros de ambos 
vuelos a la hora de embarcar y se forme una gran cola de pasajeros, 
retrasando el embarque.  
 
La solución asignar puertas de embarque diferentes a los dos vuelos. No 
obstante, esta no es la causa de que los 29 pasajeros hayan perdido el vuelo, 
puesto que las compañías no cierran el embarque de un vuelo habiendo 
pasajeros pendientes esperando. La causa que provoca que esos 29 pasajeros 
lleguen tarde se encuentra una vez más en facturación. 
 
Los mostradores asignados al MOV332 (44 y 45) están asignados en un tiempo 
cercano a otros vuelos, como por ejemplo el HSK1161 (44 y 45) y varios vuelos 
de Spanair (32 al 50). Esto hace que se solape la facturación y se forman colas 
en los mostradores. 
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Fig. 4.16 Asignación de mostradores y puertas de embarque en el cuadrante 
de operaciones 
 
 
La solución es asignar diferentes mostradores a los vuelos que tengan horas 
de facturación cercanas. 
 
 
TSO332– PAX retrasados: 0 – Mostradores: 39 - 42 TB – Puerta 59 – STD: 
13:30 – PAX totales: 357 
 
Aunque todos los pasajeros de este vuelo han podido embarcar, el embarque 
se ha retrasado, es decir, se ha embarcado pasajeros más tarde de la hora de 
salida inicial del avión. La causa es que la puerta de embarque asignada al 
TSO332 es la misma que la utilizada por el MOV332, cuya hora de inicio de 
embarque era la 13:29. 
 
 
 
Fig. 4.17 Pasajeros en cola de embarque de la puerta 59 a lo largo del día 
 
 
HSK1161 – PAX retrasados: 24 – Mostradores: 44 - 45 TA – Puerta 58 – 
STD: 13:46 – PAX totales: 100 
 
La causa del retraso es la asignación de varios vuelos en los mismos 
mostradores de facturación en tiempos cercanos (Ver caso anterior MOV332). 
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IBE4692– PAX retrasados: 1 – Mostradores: 8 al 16 TB – Puerta 14 – STD: 
14:05 – PAX totales: 113 
 
Los mostradores de la terminal B en el intervalo 8-16, están asignados a la 
compañía Iberia. En estos mostradores se realiza facturación simultánea, es 
decir, se pueden facturar en ellos varios vuelos al mismo tiempo. Por este 
motivo, es posible que siempre haya pasajeros de diferentes vuelos haciendo 
cola. El último pasajero del IBE4692, llega al aeropuerto con muy poca 
anticipación (solo 30 min) y aunque su vuelo está prácticamente cerrado, hay 
colas ocupadas con personas de otros vuelos de Iberia, con lo que tiene que 
esperar 25 minutos. 
 
Aunque asignar más mostradores siempre agiliza la facturación, en este caso, 
no es una medida indispensable. Este problema no habría sucedido si el 
pasajero hubiera llegado con más anticipación al aeropuerto, tal como 
aconsejan siempre las compañías. 
 
 
TOM1734– PAX retrasados: 9 – Mostradores: 18 al 19 TA – Puerta 53 – 
STD: 14:38 – PAX totales: 100 
 
Como en otros casos, el motivo del retraso de los pasajeros son largas colas 
en facturación.  Esto lo provoca el hecho de que existe otro vuelo que utiliza los 
mismos mostradores y que inicia su facturación poco tiempo después: 
SDM6626 (STD: 15:19). 
 
 
 
Fig. 4.18 Asignación de mostradores en el cuadrante de operaciones 
 
 
La solución es asignar mostradores diferentes a los dos vuelos. 
 
 
SDM6626– PAX retrasados: 11 – Mostradores: 18 al 19 TA – Puerta 57 – 
STD: 15:19 – PAX totales: 128 
 
El vuelo tiene asignados los mismos mostradores que otros vuelos con 
intervalos de facturación cercanos. Ver caso anterior. 
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TSO632 – PAX retrasados: 6 – Mostradores: 20 al 24 TA – Puerta 59 – 
STD: 15:58 – PAX totales: 357 
 
Los pasajeros que pierden el avión son de los últimos de este vuelo en llegar al 
aeropuerto y permanecen aproximadamente 40 minutos en las colas de 
facturación, lo que provoca que lleguen tarde al embarque. Esto es debido a 
que otro vuelo (ESK1187, STD: 14:20) tiene asignados los mismos 
mostradores y factura durante varios minutos al mismo tiempo que el TSO632.  
 
Al ser el TSO632 un vuelo con muchos pasajeros, esto provoca retrasos en 
facturación. 
 
Una posible solución es asignar al TSO632 mostradores adicionales y 
diferentes a los asignados a otras compañías. 
 
El gran número de pasajeros de este vuelo ocasiona además que el embarque 
se retrase, dado que no da tiempo a completarlo en la media hora asignada. 
Por este motivo, hay pasajeros que entran al avión más tarde de la STD, 
aunque no pierden el vuelo. 
 
 
 
Fig. 4.19 Pasajeros en cola de embarque de la puerta 59 a lo largo del día 
 
 
Esto se podría evitar iniciando el proceso de embarque con más antelación. 
 
 
LZB478 – PAX retrasados: 9 – Mostradores: 23 al 24 TA – Puerta 55 – STD: 
16:40 – PAX totales: 128 
 
La facturación coincide con la del vuelo TSO632, un vuelo con bastantes 
pasajeros y que empezaba la facturación algo antes. Es por este motivo que 9 
de los pasajeros del LZB478 (los que llegaron con menos anticipación) tarden 
bastante en facturar y no les de tiempo a llegar al embarque antes de que este 
cierre. 
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De nuevo, la solución es asignar mostradores de facturación distintos a vuelos 
con horas de facturación cercanas. 
 
 
TSO338 – PAX retrasados: 4 – Mostradores: 20 al 24 TA – Puerta 58 – 
STD: 18:13 – PAX totales: 357 
 
Como en otros casos, algunos mostradores están solapados con otros vuelos 
durante parte del tiempo que dura la facturación. Además, también existen 
retrasos en embarque debido al gran número de pasajeros del vuelo.  
Sería recomendable otorgar más mostradores de facturación al vuelo, planificar 
su asignación para que no se produzcan solapamientos e iniciar el embarque 
con algo más de antelación. 
 
 
 
Fig. 4.20 Pasajeros en cola de embarque de la puerta 58 a lo largo del día 
 
 
SBI1858 – PAX retrasados: 9 – Mostradores: 20 al 21 TA – Puerta 58 – 
STD: 19:24 – PAX totales: 128 
 
Existe otro vuelo, el TSO338, que empieza la facturación a las 16:33  tiene 
asignados los mostradores 20 al 24. Por lo tanto, durante aproximadamente 
media hora, de 17:24 a 18:03, los pasajeros de ambos vuelos coinciden. Por 
este motivo, 9 pasajeros del vuelo SBI1858 tardan unos 40 minutos en poder 
facturar y llegan tarde al avión. 
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TRA5134 – PAX retrasados: 8 – Mostradores: 22 al 23 TA – Puerta 33 – 
STD: 19:55 – PAX totales: 155 
 
En este caso, aunque ha habido esperas moderadas en facturación, no se 
debe al solape de los mostradores asignados con otros vuelos. Durante el 
tiempo que dura la facturación, los mostradores 22 y 23 de la TA únicamente 
pertenecen al vuelo TRA5134. No obstante, para facturar el número total de 
pasajeros se ha necesitado prácticamente 2 horas. Tenemos que tener en 
cuenta que, generalmente, el tiempo útil de facturación es de hora y media.  Es 
probable que los pasajeros que facturen pasado este tiempo, al tenerse que 
desplazar posteriormente hasta la puerta de embarque no lleguen a tiempo 
para acceder al avión. Por este motivo, para realizar correctamente la 
facturación, se debería asignar mostradores adicionales al vuelo, o iniciar antes 
el proceso. 
 
 
 
Fig. 4.21 Pasajeros en cola del mostrador 23 de la TA a lo largo del día 
 
 
BAW2491 – PAX retrasados: 4 – Mostradores: 7 TB – Puerta 44 – STD: 
20:15 – PAX totales: 128 
 
Este vuelo únicamente tiene asignado un mostrador, y el número de pasajeros 
que viajan en el es moderado. Para poder contemplar antes de la hora de 
embarque la facturación, es necesario asignar mostradores adicionales al 
vuelo. 
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BMM643 – PAX retrasados: 3 – Mostradores: 18 - 19 TA – Puerta 53 – STD: 
20:33 – PAX totales: 131 
 
El vuelo contiene 131 pasajeros. Es difícil facturar tantos pasajeros mediante 2 
mostradores en un intervalo de tiempo de hora y media Además, se produce un 
pequeño solape de mostradores durante la primera media hora de facturación 
entre los vuelos BMM643 y AFL298, que agrava algo la situación. Todo esto 
provoca que 3 pasajeros del vuelo BMM643 no lleguen a tiempo para 
embarcar. 
 
 
SWR1955 – VID9884 y IBE4188 – MYW2511 
 
Aunque en estos vuelos no ha habido pasajeros que hayan perdido el avión, y 
por eso no aparecen en el registro de vuelos con pasajeros retrasados, si que 
se han producido demoras a la hora de realizar el embarque. Esto es debido a 
una mala asignación de medios. 
 
Los vuelos SWR1955 y VID9884 tenían ambos misma hora de salida, 13:17 y 
también misma puerta de embarque. Por este motivo, se juntan todos los 
pasajeros de los dos vuelos en las colas de embarque y se producen retrasos a 
la hora de acceder al avión. 
 
 
 
Fig. 4.22 Asignación de la puerta de embarque en el cuadrante de operaciones 
 
 
El mismo caso ocurre con los vuelos IBE4188 y MYW2511. Esta vez la puerta 
asignada era la 48B. Las horas de inicio de embarque, muy cercanas entre sí, 
eran las 12:24 y  las 12:52 correspondientemente.  
 
 
 
Fig. 4.23 Asignación de la puerta de embarque en el cuadrante de operaciones 
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Capítulo 5. Conclusiones 
 
En este capítulo expondremos las conclusiones a las que hemos llegado a 
partir de los resultados obtenidos a lo largo de los diferentes apartados de este 
trabajo. 
 
5.1 Modelo teórico 
 
5.1.1 Conjunto de procesos en vuelos de salida 
 
En una comparación entre la facturación convencional, la autofacturación y la 
prefacturación, vemos que con la prefacturación el pasajero se ahorra una 
media de unos 15 minutos respecto a la facturación convencional y la 
autofacturación, los cuales necesitan un tiempo de realización de proceso 
similar. 
 
En cuanto al tipo de acceso a la terminal, cabe destacar que el medio de 
transporte ferroviario es la peor opción para el pasajero en cuanto a tiempo y 
distancia. Esto se debe en gran parte a la gran distancia que separa la estación 
de tren de la Terminal C. Es necesario buscar medidas para facilitar dicho 
recorrido. 
 
 
5.1.2 Conjunto de procesos en vuelos en conexión 
 
La infraestructura aeroportuaria no ha sido diseñada para ser un aeropuerto 
con un gran volumen de conexiones, este es el motivo por el que el pasajero 
debe de recorrer distancias muy largas para llegar a su destino. 
 
Se ha detectado un grave problema en el flujo de pasajeros en conexión que 
desembarcan en jardinera hacia la terminal A. Los pasajeros en conexión no 
pueden acceder a la zona de embarque sin pasar por la zona de facturación y 
realizando el proceso de control de seguridad. 
 
 
5.2 Modelo simulado 
De las diferentes fases que realiza un pasajero en la terminal cuando ha de 
emprender un viaje en avión, los dos procesos donde el pasajero emplea la 
mayor parte del tiempo, y por tanto, los más importantes, son la facturación y el 
embarque. 
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Mediante la simulación, hemos podido ver como bastantes de los problemas de 
saturaciones y grandes esperas son producidas por una mala asignación de 
medios en el cuadrante de operaciones. Existen bastantes vuelos que durante 
parte de su tiempo de facturación tienen asignados mostradores que coinciden 
con los de otros vuelos. Esto mismo se produce también en las puertas de 
embarque, por lo que vemos como hay momentos en los que está asignada la 
misma puerta de embarque a dos vuelos. 
 
Esto es lo primero que se debería solucionar. Asignar mostradores y puertas de 
embarque diferentes a vuelos cuyas horas de salida programadas sean 
cercanas es primordial. 
 
También vemos como hay vuelos con un número elevado de pasajeros, que 
disponen de pocos mostradores de facturación, que en alguno de los casos no 
son suficientes para poder completar el proceso a tiempo, sobre todo si 
posteriormente el pasajero ha de dirigirse al módulo 5 y pasar el control de 
pasaportes. Sería recomendable asignar a dichos vuelos mostradores de 
facturación adicionales. Esto es viable, ya que, como puede verse en los 
resultados, existen mostradores que se utilizan bastante menos que otros, y 
podrían aprovecharse más, haciendo una buena planificación. 
 
Respecto a los controles de seguridad y pasaportes, hemos comprobado como 
el número actual de ellos es correcto. Las colas generadas no son en ningún 
momento elevadas, y el tiempo medio que dedica un pasajero en pasar el 
control es bajo. La mayor parte del tiempo se utiliza la totalidad de los controles 
de seguridad. Es cierto que en algunos módulos, existen intervalos de tiempo, 
en horas de poco flujo, durante los cuales uno de los controles no se utiliza. No 
obstante, estos periodos son pequeños, y considerando que en las horas con 
un número mayor de pasajeros, es necesario tener todos los controles activos, 
no se recomienda prescindir de ningún control de seguridad.  
 
Nota: A través de los controles 4, 5 y 6 de la TC no pasan pasajeros. Esto se 
debe a que en el plan de vuelos utilizado no se facturaban vuelos en la parte de 
la terminal C correspondiente a los mostradores 1-13, y por tanto, el flujo de 
pasajeros que se dirige a sus controles de seguridad es bajo. Por lo tanto, no 
quiere decir que dichos controles no sean necesarios. 
 
Por último, en lo referente a puertas de embarque, podemos destacar dos 
cosas. La primera, que ya se ha comentado al principio, es la asignación de 
una puerta de embarque a dos vuelos al mismo tiempo. En segundo lugar, 
vemos que en los vuelos con un número muy elevado de pasajeros no se 
puede finalizar el embarque a tiempo y se producen retrasos. Estos vuelos 
deberían iniciar el embarque con más antelación, para poder embarcar a todos 
los pasajeros antes de la hora de salida prevista. 
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5.3 Comparación entre el modelo teórico y el modelo 
simulado 
 
El tiempo medio de todo el proceso de salida obtenido en el modelo teórico 
respecto al modelo simulado es muy similar. A pesar de ello, la gran variedad 
de situaciones que pueden darse en el modelo simulado, provoca que los 
tiempos mínimos y máximos difieran de los calculados a partir de estándares 
en el modelo teórico.  
 
Los valores estándar contenidos en el modelo teórico son una buena 
aproximación a la realidad y pueden ser usados como directriz para realizar 
estimaciones o previsiones de procesos aeroportuarios. No obstante, el modelo 
simulado nos permite analizar cada pasajero individualmente, teniendo en 
cuenta las circunstancias existentes en cada momento, que pueden provocar 
variaciones respecto al estándar. 
 
5.4 Conclusiones finales 
 
• La estación de tren en la T2 del aeropuerto de Barcelona está demasiado 
alejada de la Terminal C, se debe buscar el modo de facilitar el acceso a los 
pasajeros. 
 
• Es necesario conectar el vestíbulo de llegadas de la Terminal A con la zona 
de embarque para mejorar el tránsito de pasajeros en conexión. 
 
• Es necesario realizar una correcta asignación de medios para optimizar los 
procesos aeroportuarios. 
 
• Se ha comprobado que la infraestructura de la T2 del aeropuerto de 
Barcelona puede asimilar correctamente un flujo de pasajeros superior al 
del día simulado. 
 
• El modelo teórico expuesto en el presente trabajo es una buena 
aproximación del modelo real. 
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Anejo I. Cálculo teórico de distancias y tiempos 
 
I.1 Realización del Excel 
 
Las distancias de cada una de las etapas han sido calculadas a partir de un 
plano en planta de la terminal T-2 del aeropuerto de Barcelona en formato 
AutoCAD. 
 
El plano muestra las zonas de parking y la planta inferior de la terminal A, 
Intermodal, B y C. También se muestra un detalle del piso superior de los 
edificios de las cuatro terminales. 
 
 
 
 
Fig. I.1 Plano de la terminal T-2 en formato .dwg 
 
I.1.1 Obtención de distancias en el área terminal 
 
Para determinar la longitud que el pasajero tiene que recorrer en cada proceso, 
se han seguido los siguientes pasos: 
 
• Se establece un punto de origen y un punto de destino del itinerario. 
Estos puntos pueden coincidir con una localización exacta en el plano de 
la terminal (por ejemplo, un control de seguridad o una entrada), o unas 
coordenadas medias, en caso de tratarse de una zona amplia con 
diferentes puntos en los que puede encontrarse el pasajero a la hora de 
iniciar o concluir el recorrido (por ejemplo, un parking). 
• Se dibuja la trayectoria entre el punto de origen y el punto de destino 
sobre el plano de la terminal, en el plano de Autocad mediante el objeto 
polilínea. El recorrido se crea teniendo en cuenta los obstáculos del 
terreno (paredes, barreras…) pero intentando que el trayecto sea el más 
corto posible.  
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Fig. I.2 Recorrido creado con polilínea 
 
 
• Se determina la longitud de la polilínea, mediante las propiedades de 
AutoCad. La unidad del plano de referencia es el metro, por lo que la 
distancia obtenida está en esta unidad. El valor se registra en la tabla en 
el campo correspondiente al proceso. 
 
 
 
 
Fig. I.3 Longitud polilínea 
 
Se ha creado una capa en el plano para cada una de las etapas que realiza el 
pasajero (ej: transporte a la terminal, desplazamiento al mostrador de 
facturación…). En cada una de estas capas están integradas las polilíneas que 
componen las distancias correspondientes a todos los desplazamientos que se 
realizan en esa etapa. De esta forma, pueden hacerse visible solo aquellos 
recorridos que se desee estudiar en un momento determinado, haciendo la 
operación mucho más fácil y clara. 
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I.1.2 Obtención de distancias en plataforma 
 
Para el cálculo de estas distancias se ha utilizado el programa Google Earth 
mediante su herramienta de cálculo de distancias. Se ha optado por usar el 
programa mencionado debido a no tener acceso a planos en los que haya 
representados los puestos de estacionamiento. Para la medida de las 
distancias a los puestos de estacionamiento, se ha tomado como referencia un 
puesto de estacionamiento medio para cada una de las zonas de 
estacionamiento (Este y Oeste). También hemos tenido en cuenta los viales de 
servicio que se usan para acceder a los puestos de estacionamiento. 
 
 
 
Nº de puesto de estacionamiento de referencia para la zona Este: 13ª 
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Nº de puesto de estacionamiento de referencia para la zona Oeste: 82 
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I.1.2.1 Accesos a Aeronaves desde Módulo 
 
Distancias dese el Módulo de embarque al puesto de estacionamiento. Estas 
distancias se pueden realizar a pié o en jardinera en función del Módulo de 
embarque. 
 
I.1.2.1.1 Acceso a pié 
 
Este tipo de desplazamiento hacia la aeronave se realiza únicamente en el 
Módulo 0 mediante las puestas de embarque 5 y 8. Los pasajeros cruzan el vial 
de servicio para llegar al puesto de estacionamiento situado en frente de la 
puerta de embarque, donde estará estacionado el avión a embarcar. 
 
 
 
Distancia: 36 m 
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I.1.2.2 Acceso a aeronave en remoto mediante jardinera 
 
A continuación se calculan las distancias hacia los puestos de estacionamiento 
respecto el módulo de embarque del pasajero. Este recorrido se realiza 
mediante vehículos de transporte de pasajeros, nombrados comúnmente 
jardineras. 
 
I.1.2.2.1 Desde Módulo 0 
 
 
 
Distancia: 510 m 
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I.1.2.2.2 Desde Módulo 1 
 
 
 
Distancia: 806 m 
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I.1.2.2.3 Desde Módulo 2 a remoto Este 
 
 
 
Distancia: 1060 m 
Cálculo teórico de distancias y tiempos  12 
I.1.2.2.4 Desde Módulo 2 a remoto Oeste 
 
 
 
Distancia: 1804 m 
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I.1.2.2.5 Desde Módulo 3 
 
 
 
Distancia: 1579 m 
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I.1.2.2.6 Desde Módulo 4 
 
 
 
Distancia: 1326 m 
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I.1.2.2.7 Desde Módulo 5 
 
 
 
Distancia: 1038m 
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I.1.3 Acceso a Terminal desde remoto 
En este apartado se calcula las distancias desde el puesto de estacionamiento 
de la aeronave de llegada hasta la zona de llegadas de pasajeros situadas en 
la terminas correspondiente. Este recorrido siempre se realiza mediante 
jardineras. 
 
I.1.3.1 Terminal A 
 
 
 
Distancia: 1070 m 
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I.1.3.1.1 Terminal B desde remoto Oeste 
 
 
 
Distancia: 1700 m 
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I.1.3.2 Terminal B desde lado Este 
 
 
 
Distancia: 880 m 
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I.1.3.3 Terminal C 
 
 
 
Distancia: 675 m 
 
Cálculo teórico de distancias y tiempos  20 
I.2 Funcionalidad de las tablas de distancias y tiempos 
 
Las tablas de distancias y tiempos permiten visualizar de una forma clara y 
organizada la longitud de los recorridos que debe realizar el pasajero en cada 
una de las etapas y el tiempo que ha de emplear en hacerlo.  
Como la cantidad de información que recogen es muy elevada, han sido 
estructuradas de forma que los datos queden organizados y el usuario decida 
en cada momento cual es la información que desea visualizar, para hacer más 
fácil su consulta.  
 
 
 
Fig. I.4 Ejemplo de tabla de distancias y tiempos 
 
Sus características y funcionalidades se muestran a continuación. 
 
I.2.1 Formato 
 
Las tablas de distancias y tiempos han sido creadas mediante el Software 
Microsoft Office Excel 2007. Todas las tablas se encuentran recogidas en un 
único archivo: 
 
• Tablas de Distancias y Tiempos.xls  
 
I.2.2 Organización en pestañas 
 
Dentro del archivo “Tablas de Distancias y Tiempos.xls”, se encuentran 
diferentes tablas organizadas mediante un sistema de pestañas, de forma que 
no aparezca en pantalla toda la información al mismo tiempo. Estas pestañas 
se encuentran en la parte inferior de la pantalla. 
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Fig. I.5 Pestañas 
 
Los datos que pueden encontrarse en cada pestaña son los siguientes: 
 
• Distancias: Esta pestaña contiene una tabla que recoge la longitud de 
los recorridos que debe realizar un pasajero en cada una de las etapas 
que realiza en la terminal del aeropuerto de origen dependiendo de las 
características de su vuelo. 
• Tiempos: Esta pestaña contiene una tabla que recoge los tiempos que 
necesita un pasajero para realizar cada una de las etapas que realiza en 
la terminal del aeropuerto de origen dependiendo de las características 
de su vuelo. Los datos son calculados a partir de las longitudes 
mostradas en la pestaña “Distancias” y de los parámetros de 
velocidades IATA que contiene la pestaña “Estándares”. 
• Conex_dist: Esta pestaña contiene una tabla que recoge la longitud de 
los recorridos que debe realizar un pasajero en cada una de las etapas 
que realiza en la terminal del aeropuerto de conexión dependiendo de 
las características de su vuelo. 
• Conex_tiem: Esta pestaña contiene una tabla que recoge los tiempos 
que necesita un pasajero para realizar cada una de las etapas que 
realiza en la terminal del aeropuerto de conexión dependiendo de las 
características de su vuelo. Los datos son calculados a partir de las 
longitudes mostradas en la pestaña “Conex_dist” y de los parámetros de 
velocidades IATA que contiene la pestaña “Estándares”. 
• Estándares: En esta pestaña se encuentran recogidos los tiempos 
medios definidos por IATA para los diferentes procesos (facturación, 
control de seguridad…) que se realizan en la terminal, así como las 
velocidades medias de desplazamiento de los pasajeros en las 
diferentes áreas. 
• Resultados: Esta pestaña muestra las gráficas y resultados obtenidos de 
las tablas de tiempos y distancias nombradas anteriormente en el 
apartado de “Tiempos“ y “Distancias”. 
• Conex_result: Esta pestaña muestra las gráficas y resultados obtenidos 
de las tablas de tiempos y distancias nombradas anteriormente en el 
apartado de “Conex_tiem“ y “Conex_dist”.  
• Gráfica_salidas: Esta pestaña muestra una gráfica donde se indica en 
cada una de las rutas calculadas, el tiempo que tarda el pasajero en 
realizar cada uno de los procesos. 
 
I.2.3 Control de configuración 
 
En las pantallas que contienen datos de longitudes (pestañas “Distancias” y 
“Conex_Dist”) aparece en la parte superior izquierda un panel de configuración, 
que contiene diferentes comandos que permiten personalizar la información 
que muestra la tabla en cada momento. 
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¡ES NECESARIO ACTUALIZAR LA TABLA!
SELECCIONAR EL TIPO DE FACTURACIÓN: 
SELECCIONAR EL MODO DE ACCESO A LA AERONAVE 
SELECCIONAR LOS RESULTADOS A MOSTRAR
CONFIGURACIÓN
Auto-facturaciónuto-facturación Pre-facturaciónre-facturaciónFacturación 
convencional
acturación 
convencional
Pasarela 
(Contacto)
asarela 
( ontacto)
Jardinera 
(Remoto)
Jardinera 
( e oto)Embarque a piebarque a pie
Actualizar Tablactualizar abla
Terminaler inal Accesos+Terminalccesos+ er inal Simulacióni ulación
 
 
Fig. I.6 Panel de configuración 
 
SELECCIONAR LA INFORMACIÓN A MOSTRAR
SELECCIONAR EL TIPO DE RESULTADOS A MOSTRAR
VISUALIZACIÓN
Tiempo total facturaciónie po total facturación
Tiempo total control de seguridadie po total control de seguridad
Tiempo total control de pasaportesie po total control de pasaportes
Tiempo total embarqueie po total e barque
TIEMPO TOTALI  L
Actualizar Tablactualizar abla
TerminalTer inal Accesos+Terminalccesos+Ter inal Simulacióni ulación
Tiempo total accesosie po total accesos
 
 
Fig. I.7 Panel de configuración 
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Los tres botones seleccionables superiores (“Facturación Convencional”,  
“Auto-facturación” y “Pre-facturación”) permiten escoger el tipo de facturación 
que se desea analizar en la tabla. Al existir tres métodos diferentes para 
realizar la facturación, las distancias que el pasajero debe recorrer y, por tanto, 
el tiempo que tardará en hacerlo varían significativamente de uno a otro, y esto 
puede provocar grandes diferencias en el tiempo total. Por este motivo, 
mediante el panel de configuración, podemos establecer  
 
 
I.3 Resultados 
 
Hemos dividido los resultados en dos grupos: 
 
• Salidas 
• Conexiones 
 
Los resultados consisten en una serie de tablas y gráficos, donde se muestran, 
clasificados de maneras diferentes (por terminal, por módulo de embarque…) el 
valor mínimo, el valor medio y el valor máximo de tiempo y distancia de dicha 
clasificación. La selección de si queremos analizar el tiempo o la distancia se 
realiza mediante: 
 
¡ES NECESARIO ACTUALIZAR LA TABLA!
Selección:
CONFIGURACIÓN
DistanciasistanciasTiempoie po
Actualizar Tablactualizar abla
 
 
Fig. I.8 Panel de configuración de resultados 
 
Nota: los tiempos y distancias tomados en este documento se han realizado 
teniendo en cuenta que el pasajero facturará en un mostrador convencional. Se 
ha comprobado que la diferencia de tiempo entre un pasajero que tiene realiza 
facturación convencional y autofacturación es de 51 segundos (distancia media 
47 metros). La diferencia entre los prefacurados y los pasajeros que realizan la 
facturación convencional es de unos 1000 segundos (16 minutos y 40 
segundos) y una distancia de 40 m. 
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I.3.1 Procesos en vuelos de salida 
Según lo que queramos analizar, hay tres tipos de resultados que podemos 
seleccionar: 
Terminal: Para realizar los resultados únicamente se ha tenido en cuenta los 
tiempos y distancias que se aplican cuando el pasajero está dentro del edifico 
terminal. Es decir, desde que el pasajero entra en el edificio terminal hasta que 
cruza la puerta de embarque. 
 
Accesos+Terminal: Si seleccionamos esta variante de resultados, obtendremos 
los resultados de tiempos anteriores más los tiempos referidos a los accesos, 
tanto de acceso a la Terminal como de acceso a la aeronave. Existen tres tipos 
de resultados: embarque en pasarela, embarque a pie y embarque en 
jardinera. Con esta opción solo se representará los tiempos, ya que las 
distancias pueden generar confusión, puesto que las velocidades pueden 
cambiar, como es en el caso de las jardineras. El pasajero no recorre la 
distancia que realiza la jardinera. 
 
Simulación: Esta opción recoge el mismo tipo de datos que en la simulación del 
Capítulo 4. Recoge los tiempos y distancias del edificio Terminal y el acceso a 
la Terminal de la estación de tren. 
 
I.3.1.1 Tiempos 
 
I.3.1.1.1 Simulación 
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  Tiempo (segundos) Tiempo (minutos) 
  Mínimo Promedio Máximo Mínimo Promedio Máximo 
A 3393 3930 5214 56.5 65.5 86.9 
I 3530 4017 5254 58.8 67.0 87.6 
B 3486 4006 5580 58.1 66.8 93.0 
Terminal C 2924 3620 4995 48.7 60.3 83.2 
Parking 2924 3795 5129 48.7 63.2 85.5 
Taxi 2924 3795 5129 48.7 63.2 85.5 
Tren 3695 4334 5580 61.6 72.2 93.0 
Autocar 2924 3795 5129 48.7 63.2 85.5 
Autobus 2924 3795 5129 48.7 63.2 85.5 
Acceso Acera 2924 3795 5129 48.7 63.2 85.5 
M0 2924 3102 3994 48.7 51.7 66.6 
M1 3071 3551 4230 51.2 59.2 70.5 
M2 3552 3727 4622 59.2 62.1 77.0 
M3 3486 3655 4808 58.1 60.9 80.1 
M4 3393 3739 4995 56.5 62.3 83.2 
Módulo M5 4853 5078 5580 80.9 84.6 93.0 
TOTAL 2924 3885 5580 48.7 64.7 93.0 
 
Resultado global
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I.3.1.1.2 Terminal 
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  Tiempo (segundos) Tiempo (minutos) 
  Mínimo Promedio Máximo Mínimo Promedio Máximo 
A 4373 4866 5880 72.9 81.1 98.0 
I 4517 4991 6142 75.3 83.2 102.4 
B 4456 4940 6175 74.3 82.3 102.9 
Terminal C 3901 4452 4962 65.0 74.2 82.7 
Parking 3901 4800 6175 65.0 80.0 102.9 
Taxi 3901 4800 6175 65.0 80.0 102.9 
Tren 3901 4795 6142 65.0 79.9 102.4 
Autocar 3901 4800 6175 65.0 80.0 102.9 
Autobus 3901 4800 6175 65.0 80.0 102.9 
Acceso Acera 3901 4800 6175 65.0 80.0 102.9 
M0 3901 3901 3901 65.0 65.0 65.0 
M1 4034 4407 4785 67.2 73.4 79.8 
M2 4565 4645 4726 76.1 77.4 78.8 
M3 4456 4574 4776 74.3 76.2 79.6 
M4 4373 4658 4962 72.9 77.6 82.7 
Módulo M5 5872 6056 6175 97.9 100.9 102.9 
TOTAL 3901 4799 6175 65.0 80.0 102.9 
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Resultados según Módulo
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I.3.1.1.3 Accesos+Terminal 
 
Acceso a pie 
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  Tiempo (segundos) Tiempo (minutos) 
  Mínimo Promedio Máximo Mínimo Promedio Máximo 
A 0 0 0 0.0 0.0 0.0 
I 0 0 0 0.0 0.0 0.0 
B 0 0 0 0.0 0.0 0.0 
Terminal C 4238 4487 5316 70.6 74.8 88.6 
Parking 4411 4411 4411 73.5 73.5 73.5 
Taxi 4238 4238 4238 70.6 70.6 70.6 
Tren 5316 5316 5316 88.6 88.6 88.6 
Autocar 4405 4405 4405 73.4 73.4 73.4 
Autobus 4315 4315 4315 71.9 71.9 71.9 
Acceso Acera 4238 4238 4238 70.6 70.6 70.6 
M0 4238 4487 5316 70.6 74.8 88.6 
M1 0 0 0 0.0 0.0 0.0 
M2 0 0 0 0.0 0.0 0.0 
M3 0 0 0 0.0 0.0 0.0 
M4 0 0 0 0.0 0.0 0.0 
Módulo M5 0 0 0 0.0 0.0 0.0 
TOTAL 4238 4487 5316 70.6 74.8 88.6 
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Acceso en pasarela 
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  Tiempo (segundos) Tiempo (minutos) 
  Mínimo Promedio Máximo Mínimo Promedio Máximo 
A 5139 5822 7197 85.6 97.0 120.0 
I 5306 5948 7435 88.4 99.1 123.9 
B 5289 5943 7593 88.2 99.1 126.5 
Terminal C 0 4480 6801 0.0 74.7 113.3 
Parking 4967 5604 7490 82.8 93.4 124.8 
Taxi 4795 5370 7173 79.9 89.5 119.5 
Tren 5497 5843 7593 91.6 97.4 126.5 
Autocar 4962 5496 7347 82.7 91.6 122.5 
Autobus 4872 5383 7223 81.2 89.7 120.4 
Acceso Acera 4795 5370 7173 79.9 89.5 119.5 
M0 0 0 0 0.0 0.0 0.0 
M1 4795 5393 6003 79.9 89.9 100.0 
M2 5350 5591 6428 89.2 93.2 107.1 
M3 5273 5520 6614 87.9 92.0 110.2 
M4 5139 5604 6801 85.6 93.4 113.3 
Módulo M5 6839 7182 7593 114.0 119.7 126.5 
TOTAL 4795 5835 7593 79.9 97.2 126.5 
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Resultados según Módulo
0
1000
2000
3000
4000
5000
6000
7000
8000
M0 M1 M2 M3 M4 M5
Módulo de embarque
Ti
em
po
 (s
eg
un
do
s)
Mínimo
Promedio
Máximo
 
 
Acceso en jardinera 
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  Tiempo (segundos) Tiempo (minutos) 
  Mínimo Promedio Máximo Mínimo Promedio Máximo 
A 6210 6812 7944 103.5 113.5 132.4 
I 6377 6938 8182 106.3 115.6 136.4 
B 5879 6564 8340 98.0 109.4 139.0 
Terminal C 4603 5970 7390 76.7 99.5 123.2 
Parking 4775 6612 8237 79.6 110.2 137.3 
Taxi 4603 6369 7920 76.7 106.1 132.0 
Tren 5681 6902 8340 94.7 115.0 139.0 
Autocar 4770 6504 8094 79.5 108.4 134.9 
Autobus 4680 6466 7970 78.0 107.8 132.8 
Acceso Acera 4603 6369 7920 76.7 106.1 132.0 
M0 4603 4852 5681 76.7 80.9 94.7 
M1 5384 5983 6592 89.7 99.7 109.9 
M2 5940 6442 7017 99.0 107.4 117.0 
M3 5879 6370 7204 98.0 106.2 120.1 
M4 6062 6454 7390 101.0 107.6 123.2 
Módulo M5 7586 7929 8340 126.4 132.1 139.0 
TOTAL 4603 6537 8340 76.7 109.0 139.0 
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I.3.1.2 Distancias 
 
I.3.1.2.1 Simulación 
 
  Distancia (m) 
  Mínimo Promedio Máximo
A 133 329 552
I 298 537 680
B 235 506 683
Terminal C 90 491 950
Parking 106 475 950
Taxi 106 475 950
Tren 90 439 950
Autocar 106 475 950
Autobus 106 475 950
Acceso Acera 106 475 950
M0 227 227 227
M1 90 379 662
M2 376 510 624
M3 235 417 708
M4 133 526 950
Módulo M5 297 549 683
TOTAL 90 469 950
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I.3.1.2.2 Terminal 
 
  Distancia (m) 
  Mínimo Promedio Máximo
A 158 350 573
I 423 592 740
B 298 557 732
Terminal C 127 524 979
Parking 127 510 979
Taxi 127 510 979
Tren 127 505 979
Autocar 127 510 979
Autobus 127 510 979
Acceso Acera 127 510 979
M0 280 280 280
M1 127 416 711
M2 439 549 684
M3 298 457 737
M4 158 565 979
Módulo M5 322 591 740
TOTAL 127 510 979
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I.3.1.2.3 Accesos+Terminal 
 
Acceso a pie 
  Distancia (m) 
  Mínimo Promedio Máximo
A 0 0 0
I 0 0 0
B 0 0 0
Terminal C 325 549 1295
Parking 480 480 480
Taxi 325 325 325
Tren 1295 1295 1295
Autocar 475 475 475
Autobus 394 394 394
Acceso Acera 325 325 325
M0 325 549 1295
M1 0 0 0
M2 0 0 0
M3 0 0 0
M4 0 0 0
Módulo M5 0 0 0
TOTAL 325 549 1295
 
Resultado global
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Acceso en pasarela 
 
  Distancia (m) 
  Mínimo Promedio Máximo
A 212 536 942
I 498 779 1114
B 412 794 1219
Terminal C 176 686 1998
Parking 331 787 1183Acceso 
Taxi 176 576 1028
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Tren 534 1003 1998
Autocar 212 690 1178
Autobus 326 588 1097
Acera 176 576 1028
M0 0 0 0
M1 176 669 1171
M2 544 765 1514
M3 386 673 1756
M4 212 781 1998
Módulo M5 403 815 1219
TOTAL 176 745 1998
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Acceso en jardinera 
 
  Distancia (m) 
  Mínimo Promedio Máximo
A 1374 1833 2334
I 1789 2076 2423
B 1559 1958 2329
Terminal C 799 1887 3295
Parking 954 2024 2480
Taxi 799 1805 2325
Tren 1696 2285 3295
Autocar 949 1883 2475
Autobus 868 1820 2394
Acceso Acera 799 1805 2325
M0 799 1023 1769
M1 942 1435 1937
Módulo 
M2 1903 2149 2906
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M3 1909 2203 3295
M4 1498 2059 3284
M5 1374 1775 2190
TOTAL 799 1937 3295
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I.3.2 Procesos en vuelos en conexión 
 
I.3.2.1 Tiempos 
 
I.3.2.1.1 Terminal 
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  Tiempo (segundos)  Tiempo (minutos) 
   
Mínim
o 
Promedi
o 
Máxim
o 
Mínim
o 
Promedi
o 
Máxim
o 
Schengen UE o 
nacional 2723 3655 5420 45.4 60.9 90.3
no Schengen UE 3546 4289 5639 59.1 71.5 94.0
no Schengen no 
UE 4061 4437 5572 67.7 73.9 92.9
Origen Schengen no UE 2723 3625 5161 45.4 60.4 86.0
TA 3533 4277 5602 58.9 71.3 93.4
TB 2865 3749 5639 47.7 62.5 94.0
TC 2980 3869 5420 49.7 64.5 90.3
M1 2723 3608 5161 45.4 60.1 86.0
M2 2873 3506 4932 47.9 58.4 82.2
M3 3064 3511 4757 51.1 58.5 79.3
M4 3153 3830 5228 52.6 63.8 87.1Zona 
Desembarque M5 3831 4201 4606 63.9 70.0 76.8
Jardinera 2865 4028 5639 47.7 67.1 94.0Tipo 
desembarque Pasarela 2723 3740 5228 45.4 62.3 87.1
M0 2723 3382 4320 45.4 56.4 72.0
M1 3153 3805 4680 52.5 63.4 78.0
M2 3111 3677 4467 51.9 61.3 74.5
M3 3112 3641 4287 51.9 60.7 71.5
M4 3153 3672 4205 52.6 61.2 70.1
Módulo M5 4145 4991 5639 69.1 83.2 94.0
TOTAL 2723 3861 5639 45.4 64.4 94.0
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Resultados según Zona de desembarque
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Resultados según Módulo
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I.3.2.1.2 Accesos+Terminal 
 
Acceso en jardinera 
 
  Tiempo (segundos)  Tiempo (minutos) 
   Mínimo Promedio Máximo Mínimo Promedio Máximo
Schengen UE o 
nacional 3595 5731 10868 59.9 95.5 181.1
no Schengen UE 4431 6616 12108 73.8 110.3 201.8
no Schengen no UE 5168 6864 12057 86.1 114.4 201.0
Origen Schengen no UE 3595 5746 10976 59.9 95.8 182.9
TA 4628 6634 12108 77.1 110.6 201.8
TB 3750 5888 10587 62.5 98.1 176.4
TC 3603 5683 8936 60.0 94.7 148.9
M1 3595 5668 8894 59.9 94.5 148.2
M2 3714 5556 9137 61.9 92.6 152.3
Zona 
Desembarque 
M3 3905 5593 9520 65.1 93.2 158.7
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M4 4136 6001 11436 68.9 100.0 190.6
M5 4938 6633 12057 82.3 110.5 201.0
Jardinera 3603 6235 12108 60.0 103.9 201.8Tipo 
desembarque Pasarela 3595 5900 12057 59.9 98.3 201.0
M0 3595 4263 5271 59.9 71.0 87.8
M1 8894 10217 12108 148.2 170.3 201.8
M2 4483 5089 5949 74.7 84.8 99.2
M3 4501 5071 5791 75.0 84.5 96.5
M4 4513 5071 5622 75.2 84.5 93.7
Módulo M5 5808 6536 7217 96.8 108.9 120.3
TOTAL 3595 6041 12108 59.9 100.7 201.8
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Resultados según Tipo de desembarque
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Resultados según Módulo
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I.3.2.2 Distancias 
 
I.3.2.2.1 Terminal 
  Distancia (m) 
   Mínimo Promedio Máximo 
Schengen UE o 
nacional 56 427 1263 
no Schengen UE 74 530 1250 
no Schengen no UE 165 619 1211 
Origen Schengen no UE 56 427 1233 
TA 293 707 1263 
TB 65 311 599 
TC 202 474 932 
M1 65 376 855 
M2 56 294 562 
M3 57 338 697 
M4 65 516 1084 Zona 
Desembarque M5 74 556 1054 
Jardinera 65 529 1263 Tipo 
desembarque Pasarela 56 425 1084 
M0 253 766 1263 
M1 110 614 1100 
M2 56 448 856 
M3 57 401 688 
M4 111 441 932 
Módulo M5 65 144 356 
TOTAL 56 469 1263 
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Resultados según Módulo
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I.3.2.2.2 Accesos+Terminal 
 
  Distancia (m) 
   Mínimo Promedio Máximo 
Schengen UE o 
nacional 56 427 1263 
no Schengen UE 74 530 1250 
no Schengen no UE 165 619 1211 
Origen Schengen no UE 56 427 1233 
TA 293 707 1263 
TB 65 311 599 
TC 202 474 932 
M1 65 376 855 
M2 56 294 562 
M3 57 338 697 
M4 65 516 1084 Zona 
Desembarque M5 74 556 1054 
Jardinera 65 529 1263 Tipo 
desembarque Pasarela 56 425 1084 
M0 253 766 1263 
M1 110 614 1100 
M2 56 448 856 
M3 57 401 688 
M4 111 441 932 
Módulo M5 65 144 356 
TOTAL 56 469 1263 
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Anejo II. Simulación 
 
II.1 Sobre Plant Simulation 9 
II.1.1 Introducción 
Tecnomatix Plant Simulation es una herramienta de simulación de eventos 
discretos que ayuda a crear modelos digitales de sistemas de logística, para 
permitir la exploración de las características de los sistemas y la optimización 
de su rendimiento. Mediante estos modelos digitales es posible llevar a cabo 
experimentos y trabajar con escenarios hipotéticos sin afectar a los sistemas de 
producción existentes, o bien (cuando se usan en el proceso de planificación) 
mucho antes de instalar los sistemas de producción en sí. Las herramientas de 
análisis, tales como análisis de cuellos de botella, estadísticas y diagramas, 
permiten evaluar distintos escenarios de manufactura. Los resultados 
proporcionan la información necesaria para tomar decisiones fiables con 
rapidez. 
Plant Simulation permite modelar y simular los sistemas de producción y sus 
procesos. Aplicado a un aeropuerto, se puede optimizar el flujo de pasajeros, la 
utilización de recursos y la logística. 
 
 
II.1.2 Características principales de Plant Simulation: 
Las características principales de Tecnomatix Plant Simulation 9 són las 
siguientes: 
 
II.1.2.1 Jerarquía: 
La Jerarquía nos permite modelizar un sistema en múltiples niveles. Agrupando 
objetos dentro de otros objetos, se pueden construir complejas estructuras que 
ordenadas de la manera apropiada, permite trabajar de manera más fácil. En 
nuestra simulación se verá reflejado en el tratamiento de los “frames”, los 
cuales serán descritos en apartados posteriores. 
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Fig. II.1 Comparación entre sistemas jerárquicos y no jerárquicos 
II.1.2.2 Herencia 
Para facilitar la modificación de los elementos de la simulación, Plant 
Simulation tiene la propiedad de la herencia. Esto permite al usuario crear una 
serie de elementos “padre” en la librería de objetos. De este modo cuando 
incluyamos ese elemento “padre” en un “frame” (ventana de trabajo), éste 
pasará a ser un “hijo” igual al elemento “padre”. Modificando las características 
del elemento “padre” podremos cambiar automáticamente las características de 
sus elementos “hijos”. En las imágenes de a continuación podemos ver los 
elementos “padre” (a la izquierda) y los elementos “hijos” ubicados dentro de la 
ventana de trabajo. 
 
 
Fig. II.2 Visualización del programa Plant simulation. Elementos “padre” (a la 
izquierda) y elementos “hijos” (dentro del “frame”) 
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II.1.2.3 Interfaz 
La interfaz usada por Plant Simulation está basada en ventanas.  
El programa utiliza un sistema de visualización de datos muy sencillo e intuitivo 
 
Fig. II.3 Ventana principal de Plant simulation 
 
 
Fig. II.4 Ejemplos de objetos, herramientas y ventanas usadas en Plant 
simulation 
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Fig. II.5 Ejemplo de visualización 2D y 3D de un sistema simulado 
Cabe destacar que, aunque no se use en este proyecto, el programa puede 
realizar simulaciones en 3D, lo cual permite que el usuario vea virtualmente 
como se realizan los procesos. 
 
II.2 Generación de los datos de entrada de la simulación 
 
II.2.1 Origen de los datos a simular 
 
El objetivo de la simulación es analizar los flujos de pasajeros dentro de la 
terminal a lo largo de todo un día, para poder determinar los puntos donde se 
producen largas colas, tiempos de espera excesivos, saturaciones... 
A partir de una fuente de datos, el programa interpreta y proporciona una 
estimación de lo que ocurriría en la realidad. Cuanto más acordes con la 
realidad sean los datos de origen, el resultado de la simulación será más 
exacto y parecido con la vida real. 
Por este motivo, la simulación se ha preparado para aceptar como fuente de 
datos un plan de vuelos real del aeropuerto de Barcelona. 
 
El primer paso para simular es contar con un Cuadrante de Operaciones 
facilitado por el aeropuerto. En estos cuadrantes aparece toda la información 
relativa a los vuelos operados a lo largo de todo el día. El cuadrante de 
operaciones generalmente suele encontrarse en formato HTML. 
No obstante, en dichos cuadrantes, no aparece toda la información necesaria 
para poder realizar la simulación, y al mismo tiempo existen parámetros que no 
son relevantes, y la forma en la que se encuentran distribuidos los datos no es 
la óptima. 
Hemos programado el software de simulación de forma que obtenga todos los 
datos necesarios de dos archivos en formato Excel, uno que contiene la 
información de todos los pasajeros que pasarán por el aeropuerto, y la 
segunda, parámetros de configuración de la propia simulación. Estos archivos 
han de contener un número determinado de datos y han de estar estructurados 
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de una forma determinada. Por este motivo, tenemos que convertir la 
información del cuadrante de operaciones de forma que el resultado final sean 
los dos archivos Excel que el Plant Simulation 9 pueda leer.  
Para ello hemos desarrollado dos utilidades: Convertidor.xls y Configurador.xls 
 
II.2.2 Convertidor 
 
El Convertidor es una utilidad que permite importar un cuadrante de 
operaciones real en formato Html y obtener de él los datos necesarios para la 
simulación, adaptándolos y estructurándolos en el formato adecuado. 
El Convertidor es un archivo en formato “.xls” desarrollado mediante Microsoft 
Office Excel 2007.  Al ejecutarlo, encontramos la siguiente interfaz: 
 
 
La pantalla principal contiene dos botones y un área donde aparece la 
información del último cuadrante de operaciones importado. Si no se ha 
cargado ningún cuadrante con anterioridad, el área de información aparecerá 
en blanco. 
Si  queremos importar un nuevo cuadrante para nuestra simulación, en primer 
lugar tenemos de hacer  click  en el botón “Importar Cuadrante de 
Operaciones”, situado en la parte superior central de la pantalla. 
Al hacerlo, aparece la ventana del explorador de archivos donde podemos 
seleccionar el cuadrante de cualquier ubicación dentro del sistema. 
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El programa cargará los datos del cuadrante de operaciones, filtrando la 
información necesaria. Por ejemplo, eliminará los datos de los vuelos de 
llegadas, puesto que estos vuelos no serán simulados posteriormente. 
Al finalizar la importación, se mostrarán todos los datos, los más importantes 
son: Matrícula y tipo de aeronave, posición de estacionamiento asignada al 
avión, fecha del vuelo, compañía y número de vuelo, hora de salida prevista y 
hora de salida real, destino, mostradores de facturación y puerta de embarque. 
El siguiente paso es adaptar y poner en el formato adecuado la información 
obtenida del cuadrante de operaciones, añadiendo al mismo tiempo datos a los 
vuelos que no se encuentran en el cuadrante original. Para ello, debemos 
pasar a la siguiente ventana del Convertidor. Es posible hacerlo mediante el 
botón “Página Siguiente. Encontraremos la siguiente pantalla: 
 
 
 
Al hacer click  en el botón “Generar”, el programa comenzará a convertir los 
datos del cuadrante de operaciones a un plan de vuelos que nos servirá de 
base para generar el resto de ficheros necesarios para simular. 
Es posible que mientras se realiza el proceso, aparezcan mensajes en pantalla 
informando de cambios o modificaciones en el plan de vuelos. Estos ajustes se 
realizan de forma automática para evitar incompatibilidades, por ejemplo en la 
asignación de medios (un vuelo con un mostrador asignado que no existe). 
Una vez finalizada la carga, se visualizará en pantalla de nuevo la información 
de los vuelos. Algunos parámetros se mantienen igual, pero aparecen otros 
nuevos, como el número de pasajeros, la hora de salida (en segundos), el 
módulo de embarque, el porcentaje de autofacturación o la curva de 
presentación, que no aparecían en el cuadrante original. Estos datos son 
generados por el Convertidor a partir de una serie de datos y tablas de 
información que lleva incorporado. Se obtienen de la siguiente manera: 
Índice: Es un parámetro que indica en qué posición se encuentra el vuelo 
respecto al resto de vuelos del día. El Convertidor los ordena por hora de 
salida. 
Pasajeros: Es el número máximo de pasajeros que puede llevar el vuelo. Se 
determina a partir del modelo de avión utilizado (dato que si aparece en el 
cuadrante de operaciones).  
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Segundos salida: Este dato se obtiene de convertir la hora de salida del vuelo 
en formato (hh:mm:ss) a segundos totales. Este dato se utiliza para algunos 
cálculos posteriores de la simulación. 
%Autofacturación: El Convertidor determina el porcentaje de autofacturación 
a partir de la compañía que opera el vuelo. El programa contiene una lista con 
todas las compañías y un porcentaje preestablecido de autofacturación en las 
mismas. 
Módulo: Se obtiene directamente a partir de la puerta de embarque asignada 
al vuelo. Coincide con el primer dígito de la puerta. 
Curva de presentación: Índica la distribución con la que los pasajeros de un 
vuelo llegarán al aeropuerto. Existen curvas de presentación diferentes para 
cada tipo de vuelo, que intentan aproximar de forma correcta la proporción de 
pasajeros que se presentan en el aeropuerto en cada momento. 
 
 
  
El último paso, es exportar el plan de vuelos en un archivo Excel para que la 
segunda utilidad, el Configurador, pueda obtener los datos y crear el listado de 
pasajeros y los parámetros definitivos para la simulación. Para ello, ha de 
pulsarse el botón “Exportar”. 
El botón Página siguiente, nos permite visualizar las tablas de datos actuales 
está utilizando el Convertidor y que contienen toda la información necesaria 
para su correcto funcionamiento. 
 
 
II.2.3 Configurador 
 
La segunda utilidad desarrollada para la generación de los datos de simulación, 
es el Configurador. Al igual que el Convertidor, es un archivo .xls creado a 
partir del software Microsoft Office Excel 2007. 
El Configurador nos permitirá establecer parámetros básicos de la simulación, 
como tiempos de facturación o porcentajes de ocupación de los vuelos, y 
también generar a partir del plan de vuelos el listado completo de pasajeros a 
simular. 
La pantalla principal del Configurador es la siguiente: 
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En esta pantalla podemos realizar dos tareas diferentes. La primera es generar 
todos los datos relativos a los pasajeros necesarios para la simulación. La 
segunda, es establecer los parámetros de configuración. 
 
II.2.3.1 Generar el listado de pasajeros 
 
Si hemos generado un plan de vuelos nuevo mediante la utilidad Convertidor 
para ejecutar una nueva simulación, tenemos que cargarla primero en el 
Configurador para generar el listado de pasajeros. Para ello, en primer lugar 
tenemos que hacer click en el botón “Abrir archivo de datos”. Al hacerlo, se nos 
preguntará que fichero queremos abrir mediante una ventana del explorador. 
De forma predeterminada, el archivo que genera el Convertidor está guardado 
en su misma carpeta con el nombre “Datos.xls”. Por lo tanto, únicamente 
hemos de seleccionar este archivo. 
Cuando la carga de datos haya finalizado, podemos consultar el listado de 
vuelos obtenido, haciendo click en el botón “Ver datos de vuelos”. Al hacerlo 
aparece la siguiente pantalla: 
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Esta pantalla nos muestra una tabla que contiene todos los vuelos que van a 
ser operados en el día que se desea simular. Aparecen toda la información 
relativa a cada vuelo, como la compañía que lo realiza, los mostradores de 
facturación asignados o la hora de salida. 
Mediante el cuadro de texto situado a la derecha de la pantalla, podemos 
buscar un vuelo en concreto, que será resaltado en la tabla.  
Para volver a la interfaz principal del Configurador, hacemos click en el botón 
“Volver a Inicio”. 
 
De nuevo en la pantalla principal, el siguiente paso es generar el listado de 
pasajeros. Como se ha comentado anteriormente, para el funcionamiento de la 
simulación se necesita generar un fichero que contenga toda la información 
relativa a los pasajeros (Compañía, número de vuelo en el que viajan, hora a la 
que llegan a la terminal, medio de transporte que han utilizado, si realizan 
autofacturación o no….). El Configurador tomará los datos contenidos en el 
plan de vuelos “convertido” y en los parámetros establecidos en el propio 
Configurador (como por ejemplo, el factor de ocupación) y generará toda la 
información necesaria. 
Para empezar el proceso, se ha de hacer click en el botón “Generar”. Debido a 
la gran cantidad de información que el programa tiene que utilizar, es posible 
que esta tarea tarde bastante tiempo en finalizarse (15 - 45 min). 
La pauta que sigue el Configurador para generar el listado completo de 
pasajeros es el siguiente: Obtiene la información del primer vuelo del plan 
(están ordenados por fecha de salida). A partir de la cantidad total de pasajeros 
y el factor de ocupación asignado, calcula el número de personas que 
finalmente viajarán en ese vuelo. Seguidamente, analiza la curva de 
presentación asignada al vuelo. La curva de presentación recoge un espacio de 
tiempo de 185 minutos antes de la hora de salida, en intervalos de 5 minutos. 
Cada intervalo tiene establecido un porcentaje del número total de pasajeros 
del vuelo que se presentará en esos minutos en el aeropuerto. De esta forma, 
el Configurador genera en esos 5 minutos los pasajeros correspondientes. Se 
repartirán de forma aleatoria dentro de ese intervalo de cinco minutos. Tras 
asignar el tiempo de aparición, el Configurador rellenará el resto de atributos 
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del pasajero con la información propia del vuelo (mostradores de facturación 
asignados, puerta de embarque…etc). Para los atributos que determinan si el 
pasajero realiza auto-facturación, pre-facturación o facturación convencional, y 
los que establecen el tipo de acceso al aeropuerto que utilizará, el configurador 
los asigna respetando los porcentajes predefinidos asignados a cada atributo. 
Cuando ha finalizado la creación de los pasajeros del primer vuelo, continua 
con el siguiente, y de esta forma prosigue hasta haber finalizado la totalidad de 
vuelos programados en el plan. 
El resultado de todo el proceso es una tabla que podemos visualizar haciendo 
click en el botón “Ver listado de pasajeros”. Cada fila corresponde a un 
pasajero y en las columnas aparecen sus diferentes atributos. La información 
que contiene la tabla es la siguiente: 
 
Delivery Time: Aparece tanto en segundos como en formato hh:mm:ss.  Es la 
hora a la que el pasajero aparecerá en el aeropuerto. El Configurador la calcula 
a partir de la hora de salida del vuelo del pasajero, y la curva de presentación. 
MU: Especifica el tipo de entidad con la que se representará el pasajero en la 
simulación. Este parámetro es fijo y es el mismo para todos los pasajeros, al 
tratarse de una entidad desarrollada específicamente para este modelo de 
simulación. 
Number: Indica el número de entidades que serán generadas en la simulación. 
Una de las premisas del modelo de simulación es el hecho de que se tratará 
siempre a los pasajeros de forma individual, y no como grupos. Por lo tanto, 
este parámetro es siempre “1”. 
Name: Es el nombre del pasajero. Se genera de forma aleatoria entre una base 
de nombres y apellidos que contiene el Configurador. No tiene ninguna relación 
con los pasajeros reales que viajaron el día en el que se basa la simulación. 
Compañía: Nombre de la aerolínea que opera el vuelo del pasajero. 
Vuelo: Número de vuelo en el que viaja el pasajero 
Terminal: Terminal del aeropuerto donde se factura el vuelo (Dentro de la T-2) 
MostradorF1-F15: Mostradores asignados al vuelo. Un pasajero puede tener 
asignados un máximo de 15 mostradores de facturación. 
Puerta: Indica la puerta de embarque asignada al vuelo del pasajero. 
Módulo: Módulo de embarque donde se encuentra la puerta de embarque. 
Tipoentrada: Indica el medio de transporte que utilizará el pasajero para 
acceder al aeropuerto. 
 Tren: El pasajero llega al aeropuerto en tren y accede a la terminal a 
través de la plataforma de conexión de la estación de ferrocarriles con la 
terminal I. 
 Parking: El pasajero llega al aeropuerto en cualquier otro medio de 
transporte que lo deja en acera o en parking y accede a la terminal a través de 
las puertas de entrada.   
Autocheckin: Este parámetro indica si el pasajero realizará autofacturación. 
En caso afirmativo, el valor del atributo es 1. En caso contrario, es 0. El 
programa lo calcula a partir de los porcentajes establecidos.  
TarjetaEmbarque: Este atributo indica si el pasajero dispone de tarjeta de 
embarque al entrar al aeropuerto, es decir, si el pasajero ha realizado 
facturación a través de internet. El programa lo calcula a partir de los 
porcentajes establecidos.  
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Hora: Es la hora de salida del vuelo en el que viaja el pasajero. Se encuentra 
en formato hh:mm:ss. 
 
El último paso a realizar es exportar el listado de pasajeros a un archivo Excel 
para que el Plant Simulation 9 pueda obtener los datos. Para ello, en la pantalla 
principal del Configurador, debemos hacer click  en el botón “Exportar datos de 
pasajeros”. 
 
II.2.3.2 Establecer parámetros de configuración 
 
Mediante el Configurador podemos  modificar diversos parámetros que afectan 
tanto a la generación de los pasajeros como directamente al funcionamiento de 
la simulación y al resultado final de la misma. Estos parámetros pueden ser 
cambiados para un mismo plan de vuelos, de forma que se pueda repetir la 
simulación probando diferentes configuraciones y así poder comparar los 
resultados finales y llegar a conclusiones más exactas.  
Los parámetros están organizados en tres grupos, cada uno correspondiente a 
un área de la terminal. Son los siguientes: 
 
 
 
Parámetros de vuelo 
Los parámetros de este grupo son tenidos en cuenta a la hora de generar el 
listado de pasajeros en el Configurador.  
 Porcentaje de ocupación: Establece el nivel de llenado al que estarán los 
vuelos, y por tanto, el número de pasajeros que habrá en cada uno de ellos. 
 Porcentaje pasajeros tren: Establece el número de pasajeros de cada 
vuelo que accederán al aeropuerto en tren. 
 Porcentaje pre-facturados: Establece el número de pasajeros de cada 
vuelo que habrán realizado la facturación online y que, por tanto, cuando entren 
al aeropuerto tendrán ya tarjeta de embarque.  
 
Parámetros área de facturación 
Mediante este grupo de parámetros podemos configurar el tiempo necesario 
para realizar el proceso de facturación en cada una de las terminales y 
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mostradores de autofacturación. También se puede configurar que tardará un 
pasajero en consultar las pantallas de información de la terminal antes de 
dirigirse a su próximo destino. 
Tiempo de facturación TA/TI/TB/TC/PA: Establece el tiempo que tardará un 
pasajero en facturar y obtener la tarjeta de embarque en la terminal 
correspondiente. El valor se introduce en segundos. 
Tiempo Auto-facturación/Auto-facturación PA: Establece el tiempo que tardará 
un pasajero en obtener la tarjeta de embarque mediante los mostradores de 
auto-facturación. Este valor se aplica en los mostradores de todas las 
terminales, excepto los de puente aéreo, que tienen su propio parámetro 
configurable. El tiempo se introduce en segundos. 
Tiempo pantallas de información: Establece el tiempo que tarda un pasajero en 
consultar las pantallas de información. Normalmente, esta acción se realiza al 
entrar en la terminal, para saber los mostradores de facturación del vuelo, y en 
la zona de embarque, para consultar cual es la puerta asignada. La unidad del 
parámetro es el segundo. 
 
Parámetros área de embarque 
El último grupo de parámetros se utiliza para configurar el tiempo de proceso 
en los controles de seguridad y pasaporte de la zona de embarque, así como el 
tiempo necesario para realizar el embarque de cada pasajero. 
Tiempo control de seguridad: Tiempo que tarda un pasajero en pasar el control 
de seguridad para acceder a la zona de embarque. Es válido para todos los 
módulos. El valor se introduce en segundos. 
Tiempo control de pasaportes: Tiempo que tarda un pasajero en pasar el 
control de documentación necesario para acceder a las puertas de embarque 
del módulo 5. El valor se introduce en segundos. 
Tiempo embarque M0-M4: Establece el tiempo necesario para que un pasajero 
realice el proceso de embarque y acceda al avión. Este parámetro es válido 
para todas las puertas de embarque, exceptuando las del módulo 5, que al 
tratarse de vuelos internacionales, puede configurarse de forma separada. El 
valor se introduce en segundos. 
Tiempo embarque M5: Establece el tiempo necesario para que un pasajero 
realice el proceso de embarque y acceda al avión en las puertas del módulo 5. 
El valor se introduce en segundos. 
Una vez rellenados todos los parámetros, para que estos se apliquen a la 
simulación, hemos de exportarlos y crear un archivo Excel del cual el Plant 
Simulation 9 pueda obtener los datos. Para hacerlo, hacemos click  en el botón 
“Exportar parámetros de configuración”. 
Una vez exportados el listado de pasajeros y los parámetros de configuración, 
ya es posible ejecutar el programa Tecnomatix Plant Simulation 9 y ejecutar la 
simulación. 
 
II.3 Descripción del escenario simulado 
El programa nos permite poner como fondo de “frame” calquier dibujo de 
Autocad, en nuestro caso lo utilizaremos para poner el plano de la T2 del 
aeropuerto de Barcelona. 
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Con el propósito de organizar el sistema simulado por zonas para un mejor 
manejo de la simulación, hemos dividido el aeropuerto de Barcelona en 10 
“frames” o ventanas de trabajo: 
II.3.1 Frame Aeropuerto 
En este frame se realiza la generación de los pasajeros y su distribución en 
función del transporte escogido y la Terminal a la que deberían dirigirse para 
facturar. Como fono de frame hay un plano general de la T2 y sus accesos. Es 
el frame “raiz”, es el encargado de correr la simulación y un nivel por debajo se 
encuentran el resto de frames (jerarquía). 
 
Fig. II.6 Frame “Aeropuerto” 
 
II.3.2 Frame TA 
Esta ventana muestra la zona de facturación de la Terminal A. 
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Fig. II.7 Frame “TA” 
 
II.3.3 Frame TI 
Contiene la zona de facturación de la Terminal Intermedia. Como 
particularidad, este frame tiene dos tipos de pasajeros de entrada, los que 
vienen desde la estación tren y los que vienen desde la calle. Los pasajeros 
que vienen en la estación de tren se deben redistribuir entre las otras 
terminales. 
 
 
Fig. II.8 Frame “TI”, parte izquierda 
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Fig. II.9 Frame “TI”, parte derecha 
 
II.3.4 Frame TB 
Este frame engloba la zona de facturación de la Terminal B 
 
Fig. II.10 Frame “TB”, parte izquierda 
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Fig. II.11 Frame “TB”, parte derecha 
 
II.3.5 Frame TC 
Este frame muestra la zona de facturación de la Terminal C. Cabe remarcar 
que hay parte de los mostradores (Air Nostrum) en la planta de arribar (frame 
“M1_M0”). 
 
Fig. II.12 Frame “TC”, parte derecha (puente aereo) 
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Fig. II.13 Frame “TC”, parte derecha 
 
II.3.6 Frame TI_TC 
Este frame representa la distancia que ha de recorrer un pasajero, procedente 
de la estación de tren, para ir de la Terminal I a la Terminal C 
 
Fig. II.14 Frame “TI_TC” 
 
II.3.7 Frame M1_M0 
Engloba el Módulo 0, el Módulo 1, el control de seguridad correspondiente a la 
Terminal C y, como se ha indicado anteriormente, existen cuatro mostradores 
de facturación en este frame. 
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Fig. II.15 Frame “M1_M0”, parte inferior 
 
Fig. II.16 Frame “M1_M0”, parte superior 
 
II.3.8 Frame M2 
Muestra la zona de embarque y circulación correspondiente al Módulo 2. 
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Fig. II.17 Frame “M2” 
 
II.3.9 Frame M3 
Muestra los procesos correspondientes al módulo 3 y el control de seguridad 
de la Terminal B 
 
Fig. II.18 Frame “M3· 
 
II.3.10 Frame M4 
Esta ventana muestra la zona de embarque del módulo 4 y los controles de 
seguridad de la Terminal A y Terminal B. También está situada la entrada de 
los pasajeros procedentes de la estación de tren 
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Fig. II.19 Frame “M4” 
 
II.3.11 Frame M5 
Muestra la zona de embarque y circulación del módulo 5 y la zona de control de 
pasaportes. 
 
Fig. II.20 Frame “M5”, parte superior 
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Fig. II.21 Frame “M5”, parte inferior 
 
II.4 Descripción de los procesos simulados 
 
II.4.1 Entrada del pasajero al aeropuerto 
 
El pasajero puede tener entrar al aeropuerto de dos maneras diferentes: 
• Tren: Entra por la planta de arriba de la Terminal I. El pasajero debe 
redistribuirse entre las terminales según la ubicación de los mostradores de 
facturación de su vuelo. 
• Acera: El pasajero accede a la Terminal donde debe realizar la facturación 
por la puerta que da a la calle. 
75  Simulación 
 
Fig. II.22 Frame principal “Aeropuerto” 
 Estación de tren 
 Entrada a la terminal 
 Subframe 
 
II.4.2 Facturación del pasajero 
Una vez el pasajero este ubicado en la Terminal deseada, distinguiremos al 
pasajero clasificándolo de la siguiente manera 
• Facturación convencional: El pasajero debe llegar a cualquiera de los 
mostradores asignados a su vuelo. Se tiene en cuenta las colas en 
facturación y obviamente el número de mostrador. 
 Mostrador de facturación 
 Cola (de facturación, control de seguridad, control de pasaportes…) 
• Autocheckin: El pasajero debe desplazarse a las máquinas de Autochekin 
(se ha de tener en cuenta que en la Terminal A no existen máquinas de 
autocheckin). La distribución de los pasajeros en las máquinas de 
autocheckin tendrá en cuenta las posibles colas que se formen. 
 Máquina de autocheck-in 
• Facturado Web: el pasajero buscará la vía más rápida para ir al control de 
seguridad previo a la zona de embarque. Estos pasajeros se desvían hacia 
el control de seguridad mediante un Método 
 Método 
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Una vez el pasajero haya finalizado el autocheckin o la facturación 
convencional, el atributo de tarjeta de embarque se activará, y el pasajero se 
dirigirá al control de seguridad correspondiente. 
 
Fig. II.23 Zona de facturación de la terminal I 
En la zona de facturación se han dispuesto de unos “puntos de visualización” 
en lo cuales los pasajeros simulan mirar una pantalla durante unos segundos 
para informarse sobre su vuelo. 
 
II.4.3 Escaleras 
Dado que la zona de embarque esta en la planta superior, el pasajero debe 
subir unas escaleras. Durante el proceso de desplazamiento por las escaleras 
se ha tenido en cuenta que la velocidad del pasajero será menor. 
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Fig. II.24 Escaleras de acceso a la planta de arriba en la Terminal I 
 
Fig. II.25 Escaleras de acceso a la planta de inferior de la terminal I 
 Elemento de conexión entre frames (salida) 
 Elemento de conexión entre frames (entrada) 
 
II.4.4 Control de seguridad 
Cuando un pasajero llega a la zona de control de seguridad, el pasajero se 
distribuirá teniendo en cuenta los controles con menos cola. 
 
Fig. II.26 Contol de seguridad de la Terminal A 
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II.4.5 Control de pasaportes 
Es obligatorio para todos los pasajeros que quieren acceder al módulo 5. Es 
proceso de clasificación es el mismo que el usado en los controles de 
seguridad. 
 
Fig. II.27 Control de pasaportes de salida 
 
II.4.6 Zona de embarque 
El pasajero se dirigirá a la puerta de embarque correspondiente. Esta puerta de 
embarque puede estar situada en la planta superior o la planta inferior de la 
zona de embarque, por lo que, en caso de tener asignada una puerta en la 
planta inferior, se debe bajar por las escaleras. 
 
Fig. II.28 Vista de la zona de embarque del módulo 2 (planta superior) 
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Fig. II.29 Vista de la zona de embarque del módulo 2 (planta inferior) 
 
Cuando un pasajero llega a la puerta de embarque, se comparará la hora de 
llegada a la puerta con la hora de estimada de salida del vuelo. Se determina 
que si el pasajero llaga antes de 30 min antes de la salida del avión, el pasajero 
se dirigirá a los asientos mas cercanos hasta esperar que llega la hora de 
embarque (STD – 30min). 
 
Fig. II.30 Pasajeros anticipados dirigiéndose a los asientos 
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Fig. II.31 Vísta de la clasificación de los pasajeros “sentados” 
 
Fig. II.32 Salida de los pasajeros hacia la puerta de embarque 
También se ha contemplado la posibilidad de que algún pasajero llegue tarde al 
embarque, entonces se envía el pasajero a “pasajero tardíos” para analizar 
cual ha sido el problema que ha generado esa llegada tardía. 
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Fig. II.33 Frame “Aeropuerto”, arriba a la derecha se muestra el elemento para 
el tratamiento de pasajeros tardíos 
Una vez el pasajero ha superado el proceso de embarque la simulación, para 
dicho pasajero, acaba con el pasajero dirigiéndose al avión. 
 
II.5 Obtención y visualización de los resultados de la 
simulación 
 
Una vez el programa ha finalizado la simulación de todo el día, se puede cerrar 
el Plant Simulation 9 y abrir de nuevo el Configurador, para pasar a analizar los 
resultados de la misma.  
Una vez en la pantalla principal del Configurador, para poder ver la ventana de 
resultados, hemos de hacer click en el botón “Ver resultados de la simulación”. 
Al hacerlo, se mostrará en pantalla de resultados generales. 
 
II.5.1 Resultados generales 
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Una vez en la pantalla de resultados generales, antes de poder consultar los 
datos de la última simulación realizada, es necesario que el Configurador los 
procese. Para ello, hacemos click  en el botón “Generar resultados última 
simulación”. Al hacerlo, el programa comenzará a realizar los cálculos 
necesarios, obteniendo la información de los ficheros Excel creados por el 
Plant Simulation, para finalmente mostrarlos en pantalla en los 
correspondientes menús. El proceso de generación de resultados puede tardar 
varios minutos. 
Al finalizar el proceso, veremos que en la interfaz del configurador aparece una 
tabla resumen, con los datos globales más importantes de la simulación, así 
como una gráfica que muestra la ocupación de las diferentes áreas del 
aeropuerto a lo largo del día simulado. 
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Es posible ajustar la información que muestra la tabla en cada momento, 
mediante los selectores que tiene en su lado izquierdo (Datos de facturación), 
derecho (datos de embarque) y inferior (datos totales). Simplemente tenemos 
que marcar aquellos datos que queramos consultar y desmarcar aquellos que 
no deseamos graficar. 
Los datos que se muestra en la interfaz principal de resultados del 
Configurador, es solo una pequeña parte de la información que podemos 
obtener de la simulación. Es posible consultar datos más detallados de los 
diferentes procesos y áreas, mediante los botones correspondientes: 
Detalles datos facturación: Permite consultar datos como el número de 
pasajeros facturados en cada mostrador, nivel de llenado de las colas de 
facturación…etc. para cada uno de los mostradores de facturación de la T-2. 
Detalles datos embarque: Permite consultar datos relativos a la utilización de 
las puertas de embarque a lo largo del día, y del flujo de pasajeros que ha 
embarcado a través de ellas. 
Detalles datos c. de seguridad: Muestra información sobre el número de 
pasajeros que ha pasado por cada uno de los controles y el nivel de llenado de 
las colas a lo largo del día.  
Detalles datos c. de pasaportes: Mediante esta pantalla es posible visualizar el 
número de pasajeros que ha pasado a lo largo del día por los diferentes 
controles de pasaporte y el número de llenado de sus respectivas colas. 
Detalles pax retrasados: Permite obtener información acerca de los vuelos en 
los que ha habido pasajeros retrasados, así como la posibilidad de consultar 
diferentes datos de tiempo de cada uno de estos pasajeros. 
 
II.5.2 Resultados de facturación 
 
Esta pantalla está formada por dos gráficas, dos selectores, y un conjunto de 
tablas, cada una con la información de cada mostrador a lo largo del día.  No 
obstante, la información más importante la obtendremos a partir de los gráficos, 
que podremos configurar mediante los selectores desplegables. 
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El primer selector permite escoger la Terminal de la cual queremos visualizar 
los datos. Las opciones de la lista desplegable son: TA, TI, TB, TC, PA y 
Autocheckin. (El último caso no es una terminal, no obstante, se han excluido 
los mostradores de autofacturación del resto de terminales y se han agrupado 
en esta opción, para diferenciarlos del resto de mostradores). 
Al seleccionar una de las terminales, el segundo selector se configura con los 
números de mostrador de la terminal escogida, aunque por defecto se activa la 
opción “Todos”. A su vez, el gráfico superior  mostrará el número de pasajeros 
que ha facturado por cada uno de los mostradores de la terminal a lo largo del 
día. En el gráfico inferior, se visualizará el máximo llenado de las colas 
correspondientes a esos mismos mostradores. 
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Una vez escogida una terminal, es posible seleccionar un único mostrador 
mediante el segundo selector, en lugar de la opción “Todos”.  Esto permite 
consultar el nivel de trabajo del mostrador y el nivel de llenado de su cola de 
forma detallada a lo largo de todo el día, en lugar de la información global de 
toda la terminal. 
Al seleccionar un mostrador, la gráfica superior mostrará el número de 
pasajeros que facturan en él a lo largo de todo el día. El muestreo se realiza en 
intervalos de cinco minutos. Mediante la gráfica inferior se puede visualizar el 
nivel de llenado de la cola a lo largo de todo el día. El muestreo también se 
realiza en intervalos de cinco minutos. 
 
 
 
II.5.3 Resultados de embarque 
 
Esta pantalla es muy similar a la que muestra los resultados de facturación, 
vista en el punto 4.4.2. Su funcionamiento también sigue la misma pauta, con 
dos gráficos que muestran la información y dos selectores que los controlan.  
En este caso, a través del primer selector podemos escoger el módulo de 
embarque del cual se desea obtener información. Las opciones son: M5, M4, 
M3, M2, M1 y M0. 
En el segundo selector, podemos escoger la opción “Todos”, para obtener una 
visión global de todas las puertas del módulo o seleccionar una puerta de 
embarque de forma individual. 
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Con la opción “Todos” seleccionada, la gráfica superior muestra el número de 
pasajeros que han embarcado por cada puerta del módulo a lo largo del día. La 
gráfica inferior muestra el nivel máximo de llenado de cada una de sus colas. 
Si seleccionamos directamente una puerta de embarque en el segundo 
selector, la gráfica superior mostrará el flujo de pasajeros de dicha puerta a lo 
largo del día, y la gráfica inferior, el nivel de llenado de su correspondiente cola, 
también muestreado en todo el día. 
 
II.5.4 Resultados Control de Seguridad 
 
De nuevo nos encontramos con una interfaz muy similar a la de resultados de 
facturación y embarque. Dos gráficas, con dos selectores, con los que 
podemos modificar la información que muestran. 
En este caso, mediante el primer selector podemos escoger la terminal a la que 
pertenecen los controles de seguridad que queremos analizar. Mediante el 
segundo selector, podremos escoger si queremos ver el total de pasajeros que 
ha pasado por cada control del grupo, u obtener información detallada de uno 
de ellos (flujo de pasajeros y llenado de colas a lo largo de todo el día). 
 
II.5.5 Resultados Control de Pasaportes 
 
Esta pantalla, se diferencia del resto de interfaces de resultados, en que 
únicamente aparece un selector, pues solo existen controles de pasaportes en 
el módulo 5, y por tanto, no es posible escoger otro módulo. En el selector 
podremos seleccionar la opción “Todos” para ver una visión global de todo el 
grupo de controles, o seleccionar uno individual, para visualizar en las gráficas 
el flujo de pasajeros y el nivel de llenado de su cola, a lo largo del día.  
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II.5.6 Resultados de pasajeros retrasados 
 
Esta pantalla del Configurador es muy útil para analizar con más detalle el 
número de pasajeros que no han podido embarcar en su avión debido a que 
han llegado tarde.  
La interfaz está compuesta por un indicador, dos tablas y un selector. También 
encontramos dos botones, uno de ellos nos permite volver a la pantalla inicial 
de resultados. La función del segundo botón se explica posteriormente. 
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En el indicador de la parte superior izquierda podemos visualizar el número 
total de pasajeros retrasados, y el número de vuelos que han tenido uno de 
ellos. 
En la tabla inferior, se muestra con más detalle cada uno de los vuelos con 
pasajeros que han llegado tarde. Encontramos la Compañía que lo opera, el 
número de vuelo, la terminal donde se facturó, el módulo y puerta de 
embarque, su hora de salida y el número de pasajeros retrasados que ha 
tenido. 
De esta forma, analizando la tabla de vuelos, se puede visualizar si los 
pasajeros retrasados pertenecen a una serie de vuelos en concreto, con 
parámetros comunes (mostradores, controles de seguridad utilizados, horas de 
salida cercanas) con los que poder determinar la causa del retraso. 
Además de esto, mediante el selector situado a la derecha de la tabla, es 
posible obtener datos aún más precisos. Mediante el selector, se puede 
escoger cualquiera de los vuelos que aparecen en el listado. Al hacerlo, se 
mostrará en la segunda tabla, el detalle de los pasajeros retrasados del vuelo 
seleccionado. Los parámetros mostrados son: 
Índice: Identificador del pasajero. Cada pasajero de la simulación tiene un 
número asociado que es único para él. De esta manera es posible trazarlo. 
Llegada al aeropuerto: Hora a la que el pasajero entra en la terminal o en la 
pasarela entre la estación de tren y la terminal. 
Llegada a puerta de embarque: Hora a la que el pasajero llega ante el 
mostrador de la puerta de embarque y es embarcado o no, dependiendo de la 
hora de salida de su vuelo. 
Hora de salida: Hora de salida de su vuelo. Si el pasajero llega a la puerta de 
embarque más tarde o con menos de un minuto de antelación respecto a la 
hora de salida del vuelo, el pasajero no embarcará y es considerado pasajero 
retrasado. 
A partir de la lista mostrada, podemos analizar cada uno de los pasajeros 
retrasados de un vuelo, ver a que horas han llegado al aeropuerto y 
embarcado, y poder determinar las causas del retraso.  
No obstante, si fuera necesario conocer algún parámetro secundario del vuelo, 
que no es mostrado en ninguna de las tablas de esta pantalla, podemos 
acceder al listado completo de vuelos de la simulación (ver punto 4.3.1), 
mediante el botón “Ver datos de vuelos” donde aparecen todos sus atributos. 
De la misma forma, si queremos analizar al detalle algún pasajero y ver las 
horas a las que ha realizado la facturación o ha pasado el control de seguridad, 
haremos click en el botón Ver listado de pasajeros”. 
 
 
II.5.7 Listado de pasajeros 
 
 En esta pantalla aparece una tabla que contiene todos los pasajeros que han 
sido simulados. Cada fila de la tabla corresponde a un pasajero, y en las 
columnas aparecen sus diferentes atributos, así como las horas a las que ha 
ido llegando a cada punto de interés de la terminal. Estos puntos son: Entrada 
del aeropuerto, mostrador de facturación, control de seguridad, control de 
pasaportes (si procede, recordar que solo pasan por este punto los pasajeros 
que embarquen en el módulo 5) y puerta de embarque. También se muestra el 
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tiempo transcurrido entre cada uno de los puntos de interés, así como el tiempo 
total que ha estado el pasajero en el aeropuerto. 
La tabla dispone de un filtro para cada columna, mediante el cual es posible 
ordenar los datos de diferente forma, añadir o quitar valores, según se desee. 
De esta manera, podemos visualizar la información que más nos interese en 
cada momento, y así poder analizarla con más facilidad. 
También dispone de un buscador en el cual podemos indicar un número de 
pasajero. El programa nos resaltará en la tabla el pasajero requerido. 
Un aspecto a tener en cuenta a la hora de consultar esta tabla, es que en ella 
se indica si el pasajero ha llegado tarde o no al mostrador de embarque, en 
relación a la hora de salida del vuelo. Esto no siempre implica que el pasajero 
haya perdido el vuelo y por tanto, sea un pasajero retrasado. Puede darse la 
situación, que el pasajero haya llegado a tiempo a la puerta de embarque, pero 
debido a la cola existente, cuando realmente lo realice (llegue a la primera 
posición de la cola) ya haya pasado la hora de salida de su vuelo. Pese a ello, 
el pasajero entrará en el avión, pues las compañías aéreas no cierran el 
embarque habiendo pasajeros aún esperando en la cola. No obstante, se 
resalta este detalle en la tabla, para poder visualizar problemas de saturación 
en las puertas. 
 
 
 
 
 
II.6 Cuadrante de operaciones 
 
LLEGADAS  DATOS COMUNES SALIDAS 
F. Vuelo Linea Prev Real Org Esc Cinta C M P Sit. Fun. Matricula Tipo 
Tipo 
Prog. 
Stand 
L 
Stand 
S F. Vuelo Linea Prev Real Des Esc Pta 
Mos 
P 
Mos 
U C M P Sit. Fun. 
MinR 
22/09/2007 JKK7118 23:35 0:15 MAD     A M S OPE N EC-IYG 320 320 112 112 22/09/2007 JKK5706 5:30 5:30 PMI   36 B72 B91 A J S OPE N 0 
22/09/2007 ORO804 23:45 2:00 IBZ     A P A OPE N EC-INJ CNJ CNJ 6 6 25/09/2007 ORO701 15:30 11:07 AGP         A D A OPE N -263 
22/09/2007 SWT140 1:00 0:54 PMI     A F A OPE N EC-JKU CNC CNA 128 128 23/09/2007 SWT143 2:00 2:00 IBZ         A F A OPE N 0 
                                  22/09/2007 IBE5647 1:00 1:08 NDR         H J S   F 8 
ALI1273 2:00 2:40 MAD     A H S   F PENDIENTE   EM2                                 0 
SWT150P 2:00 2:19 PMI     A P S OPE N EC-HMY EM2 EM2 126 126 22/09/2007 SWT155 5:25 5:30 ALG         H F S OPE N 5 
SWT1273 2:00 2:40 MAD     A H S OPE P EC-GFK SWM EM2 127 127 27/09/2007 SWT104 3:55 4:15 MAH         A F A OPE N 20 
JKK5243 3:50 3:41 TFS   27 A J S OPE N EC-HOA 717 717 114 114 22/09/2007 JKK6686 5:30 5:25 AGP   39 B72 B91 A J S OPE N -5 
VLG5571 3:55 3:57 ATH   26 D J S OPE N EC-KDH 320 32S 27 27 22/09/2007 VLG5040 5:45 5:45 MXP   27 B44 B50 D J S OPE N 0 
22/09/2007 
GES211 4:00 7:24 PVG     H D A OPE N EC-JPK GRJ GRJ Y15 Y15 22/09/2007 GES212 5:00 8:23 TOJ         A P A OPE N 203 
          22/09/2007 IBE5780 4:00 4:10 LCG         A J S   F 10 
IBE5686 4:15 4:17 AGP         A J S   F 2 
                        
          22/09/2007 
IBE5756 4:15 4:22 VGO         A J S   F 7 
22/09/2007 BCS8304 4:25 4:22 BRU     D H S OPE N OO-DPB 75F 75F 102 102 22/09/2007 BCS8625 6:10 6:40 LIS         D H S OPE N 30 
IBE5751 4:25 5:00 VCE         D J S   F 35           22/09/2007 
IBE5775 4:25 4:32 GRX         A J S   F 7 
AEA3451 4:35 4:41 LYS         D J S   F 6 
IBE5792 4:35 4:41 SCQ         A J S   F 6 
                        
          22/09/2007 
MAS9331 4:35 4:38 FCO         D J S   F 3 
22/09/2007 TAY237W 4:40 4:33 LGG     D H S OPE N EC-FZE 14F 14F 65 65 22/09/2007 TAY237W 5:10 5:05 MAD         D H S OPE N -5 
IBE5703 4:40 5:00 AMS         D J S   F 20                                   22/09/2007 
JKK9207 4:40 4:40 VIE         D J S   F 0 
22/09/2007 JKK5219 4:45 4:53 LPA   26 A J S OPE N EC-HNY 717 717 85 85 22/09/2007 JKK6620 8:10 8:17 GRX   36 B75 B91 A J S OPE N 7 
AAL7618 4:55 5:05 MAD         A J S   F 10 
AEA3249 4:55 5:05 CDG         D J S   F 10 
                                  22/09/2007 
AMX8149 4:55 5:05 CDG         D J S   F 10 
22/09/2007 SWT112P 5:00 4:55 IBZ     A P S OPE N EC-JBD EM2 EM2 64C 64C 23/09/2007 SWT115 4:00 4:05 MAH         A F A OPE N 5 
COA9586 5:00 5:00 MAD         A J S   F 0           22/09/2007 
IBE5694 5:00 5:00 DUB         E J S   F 0 
                        
          22/09/2007 AFR4882 5:05 5:15 SVQ         A J S   F 10 
22/09/2007 TRA445 5:10 5:14 AMS   42 D C S OPE N PH-HZI 73H 73H E5 E5 22/09/2007 TRA446 5:55 6:10 AMS   44 A20 A21 D C S OPE N 15 
AFR4949 5:10 5:05 PRG MRS       E J S   F -5                                   22/09/2007 
JKK9401 5:10 5:20 LIS         D J S   F 10 
TRA187 5:15 5:18 AMS   43 D C S OPE N PH-HZL 73H 73H E6 E6 22/09/2007 TRA188 6:00 6:20 AMS   43 A12 A13 D C S OPE N 20 22/09/2007 
VLG1003 5:15 5:13 MAD   25 A J S OPE N EC-KBU 320 32S C4 C4 22/09/2007 VLG5154 5:55 5:50 FCO   25 B44 B50 D J S OPE N -5 
                                  22/09/2007 IBE7450 5:20 5:25 LHR         E J S   F 5 
22/09/2007 IBE1703 5:25 5:21 PMI   24 A J S OPE N EC-FOG M88 M88 B3 B3 22/09/2007 IBE1714 6:10 6:05 PMI   20 B8 B16 A J S OPE N -5 
                                  22/09/2007 IBE5767 5:25 5:25 SVQ         A J S   F 0 
22/09/2007 ZZZDFY 5:30 5:30 ALC     A P A OPE N D-COFY CNJ CNJ 1 1 22/09/2007 ZZZDFY 6:30 6:56 LIN         D P A OPE N 26 
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                                  22/09/2007 KLM3372 5:30 5:25 MAH         A J S   F -5 
DAL094 5:35 5:17 JFK   43 H J S OPE N N1200K 763 763 FE FE 22/09/2007 DAL095 8:00 8:01 JFK   53 A14 A19 H J S OPE N 1 
GJT6700 5:40 5:43 MAD   22 H C S OPE N EC-JTN 752 752 61 61 22/09/2007 GJT6700 7:00 7:02 AQJ   58 B51 B52 H C S OPE N 2 
22/09/2007 
JKK5703 5:40 5:50 PMI   27 A J S OPE N EC-HNZ 717 717 C2 C2 22/09/2007 JKK5714 7:25 7:35 PMI   31 B75 B91 A J S OPE N 10 
                                  22/09/2007 AEA3491 5:50 6:05 CDG         D J S   F 15 
AEA6006 5:55 5:59 PMI   23 A J S OPE P EC-IXO 738 738 B1 B1 22/09/2007 AEA6007 6:45 6:47 PMI   22 B57 B67 A J S OPE P 2 
AFR4851 5:55 5:59 PMI     A J S   F PENDIENTE   738                                 0 
AZA3015 5:55 5:59 PMI     A J S   F PENDIENTE   738                                 0 
COA9592 5:55 5:59 PMI     A J S   F PENDIENTE   738                                 0 
KLM3350 5:55 5:59 PMI     A J S   F PENDIENTE   738                                 0 
SDM883 5:55 5:49 LED   45 G J S OPE N VP-BTQ 319 319 92 92 22/09/2007 SDM884 6:45 6:55 LED   57 A10 A11 G J S OPE N 10 
FIN5624 6:00 5:55 ALC     A J S   F EC-FFI M87 M87                                 0 
IBE1391 6:00 5:56 ALC   21 A J S OPE P EC-FFI M87 M87 B6 B6 22/09/2007 IBE1390 6:45 6:53 ALC   13 B8 B16 A J S OPE N 8 
ANE8567 6:05 5:57 VIT   11 A J S OPE N EC-HPR CR2 CR2 38A 38A 22/09/2007 ANE8782 6:35 6:44 NCE   5 C7 C10 D J S OPE N 9 
BER8936 6:05 6:05 DUS   26 D J S OPE N D-ABAD 73H 738 D2 D2 22/09/2007 BER8937 6:45 7:23 DUS   41 B69 B71 D J S OPE N 38 
BRU8489 6:05 6:38 MSQ   40 G C S OPE N EW-85741 TU5 TU5 101 101 22/09/2007 BRU8490 6:55 8:07 MSQ   56 A8 A9 G C S OPE N 72 
JKK6505 6:05 5:55 BIO   28 A J S OPE N EC-IOH 320 M87 112 112 22/09/2007 JKK033 8:30 8:42 CPH   37 B74 B91 D J S OPE N 12 
LGA320 6:05 6:10 VLL   41 A J S OPE N EC-JYB ER4 ER4 75 75 22/09/2007 LGA321 6:45 6:50 VLL   46 A4 A4 A J S OPE N 5 
22/09/2007 
ANE8403 6:10 6:00 PNA   11 A J S OPE N EC-JCG CR2 CR2 23 23 22/09/2007 ANE8796 6:50 6:43 TRN   4 C7 C10 D J S OPE N -7 
                                  22/09/2007 IBE5762 6:10 6:25 EDI         E J S   F 15 
ANE8295 6:15 6:19 ABC   11 A J S OPE N PH-DMV DH3 DH3 26 26 22/09/2007 ANE8850 6:50 7:06 EAS   3 C7 C10 A J S OPE N 16 
IBE1769 6:15 6:20 IBZ   20 A J S OPE N EC-HUK 320 320 B5 B5 22/09/2007 IBE0901 7:00 7:07 MAD   14 C1 C6 A S S OPE P 7 
22/09/2007 
ZZZNHC 6:15 6:11 BRG     H D S OPE N N435HC GRJ GRJ 3 3 24/09/2007 ZZZNHC 6:25 7:32 VGO         A D S OPE N 67 
                                  22/09/2007 IBE2715 6:15 6:15 MAD         A S S   F 0 
ANE8661 6:20 6:25 VLL   11 A J S OPE N EC-HHI CR2 CR2 27 27 22/09/2007 ANE8300 7:05 7:16 OVD   2 C7 C10 A J S OPE N 11 
VLG1143 6:20 6:22 MAH   25 A J S OPE N EC-JAB 320 32S 36 36 22/09/2007 VLG5072 8:35 8:50 CDG   26 B44 B50 D J S OPE N 15 
22/09/2007 
USA742 6:20 6:26 PHL   43 H J S OPE N N256AY 762 767 66 66 22/09/2007 USA743 10:10 10:19 PHL   59 A20 A24 H J S OPE N 9 
                                  22/09/2007 AUA7462 6:20 6:30 MUC         D J S   F 10 
AEA3248 6:25 6:25 CDG     D J S   F PENDIENTE   320                                 0 
AFR1048 6:25 6:25 CDG   41 D J S OPE P F-GFKQ 320 320 D1 D1 22/09/2007 AFR1049 7:30 7:53 CDG   42     D J S OPE P 23 
TRA5131 6:25 6:22 AMS   42 D J S OPE N PH-HSY 73H 73H D4 D4 22/09/2007 TRA5132 7:10 7:11 AMS   35 A32 A33 D J S OPE N 1 
SWR1934 6:30 6:33 BSL   46 F J S OPE N HB-IXV AR1 AR1 82 82 22/09/2007 SWR1935 7:00 7:35 BSL   59 A25 A30 F J S OPE P 35 
SWR1940 6:30 6:13 GVA   44 F J S OPE N HB-IJK 320 320 E2 E2 22/09/2007 SWR1941 7:10 7:04 GVA   51 A25 A30 F J S OPE P -6 
ANE8421 6:35 6:37 LEI   11 A J S OPE N EC-JYA CR9 CR9 33 33 22/09/2007 ANE8620 7:15 7:25 BLQ   6 C7 C10 D J S OPE N 10 
ANE8623 6:35 6:27 BLQ   11 D J S OPE N EC-IZP CR2 CR2 34 34 22/09/2007 ANE8390 7:20 7:20 SDR   7 C7 C10 A J S OPE N 0 
DAT3695 6:35 6:40 BRU   44 D J S OPE N OO-DWD AR1 733 84 84 22/09/2007 DAT3696 7:20 7:55 BRU   38B A12 A13 D J S OPE N 35 
IBE2652 6:35 6:41 MAD   21 A J S OPE P EC-FGV 320 320 E3 E3 22/09/2007 IBE6251 7:55 8:19 JFK MAD 50 B17 B21 H J S OPE P 24 
MXA3704 6:35 6:41 MAD     A J S   F PENDIENTE   320                                 0 
CLI1004 6:40 6:33 SVQ   22 A J S OPE P EC-ICV 320 320 15 15 22/09/2007 CLI1302 8:05 8:09 RAK   58 B25 B26 H J S OPE P 4 
IBE5655 6:40 6:30 SVQ     A J S   F EC-ICV 320 320                                 0 
ANE8851 6:45 6:49 EAS   11 A J S OPE N EC-IIB DH3 DH3 37A 37A 22/09/2007 ANE8402 7:20 7:31 PNA   8 C7 C10 A J S OPE N 11 
22/09/2007 
IBE4657 6:45 6:29 LIN   23 D J S OPE N EC-IZR 320 320 A3 A3 22/09/2007 IBE4220 7:30 7:42 BRU   10 B8 B16 D J S OPE N 12 
                                  22/09/2007 AFR4852 6:45 6:47 PMI         A J S   F 2 
ANE8391 6:50 6:52 SDR   11 A J S OPE N EC-HTZ CR2 CR2 38A 38A 22/09/2007 ANE8682 7:45 7:40 HAJ   5 C7 C10 D J S OPE N -5 
ANE8837 6:50 6:47 VLC   11 A J S OPE N EC-HEI AT7 AT7 22 22 22/09/2007 ANE8418 7:50 7:53 LEI   1 C7 C10 A J S OPE N 3 
DLH4494 6:50 6:37 STR   46 D J S OPE N D-ACJH CR1 CR1 74 74 22/09/2007 DLH4495 7:20 7:28 STR   47 B95 B97 D J S OPE N 8 
22/09/2007 
IBE5648 6:50 6:15 NDR     H J S   F EC-KDX 320 320                                 0 
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CLI1315 6:50 6:15 NDR   24 H J S OPE P EC-KDX 320 320 83 83 22/09/2007 CLI1504 8:10 8:17 AMS   28 B27 B36 D J S OPE P 7 
DLH4466 6:55 6:52 DUS   46 D J S OPE N D-ABJD 735 735 E4 E4 22/09/2007 DLH4467 7:35 7:35 DUS   45 B95 B97 D J S OPE N 0 
IBE4217 6:55 6:57 BRU   24 D J S OPE N EC-HQL 320 320 A1 A1 22/09/2007 IBE4414 7:40 8:08 ORY   12 B8 B16 D J S OPE N 28 
KLM1665 6:55 6:46 AMS   41 D J S OPE N PH-BXU 738 738 D3 D3 22/09/2007 KLM1666 7:55 7:57 AMS   40     D J S OPE N 2 
SWT118P 7:00 6:48 MAH     A P S OPE N EC-INV AT7 AT7 126 126 23/09/2007 SWT118 2:00 1:55 MAH PMI       A F S OPE N -5 
TAK5459 7:00 6:43 KUF   43 G C S OPE N RA85109 TU5 TU5 104 104 22/09/2007 TAK5460 9:50 10:15 KUF   58B A29 A30 G C S OPE N 25 
BAW7076 7:00 7:08 LHR         E J S   F 8 
IBE2711 7:00 7:07 MAD         A S S   F 7 
                                  22/09/2007 
JKK9531 7:00 7:35 BSL         F J S   F 35 
IBE1499 7:05 6:55 OVD   20 A J S OPE N EC-EZS M87 M87 B3 B3 22/09/2007 IBE4652 7:50 7:51 MXP   20 B8 B16 D J S OPE N 1 
SWR1952 7:05 6:54 ZRH   45 F J S OPE N HB-IOC 321 321 81 81 22/09/2007 SWR1953 7:50 8:09 ZRH   59 A25 A28 F J S OPE P 19 
ANE8763 7:10 7:01 LEN   11 A J S OPE N EC-HXM CR2 CR2 25 25 22/09/2007 ANE8822 8:00 8:03 VLC   4 C7 C10 A J S OPE N 3 
22/09/2007 
JKK406 7:10 7:01 MAD   26 A J S OPE N EC-HKP M83 320 93 93 22/09/2007 JKK8310 9:50 9:50 PMI   38     A J A OPE N 0 
                                  22/09/2007 JKK9523 7:10 7:04 GVA         F J S   F -6 
COA120 7:15 7:17 EWR   40 H J S OPE P N17126 752 75W 65 65 22/09/2007 COA121 8:55 9:10 EWR   56 B53 B56 H J S OPE P 15 22/09/2007 
AEA3320 7:15 7:17 EWR     H J S   F PENDIENTE   75W                                 0 
                                  22/09/2007 COA9589 7:15 7:23 MAD         A J S   F 8 
IBE4431 7:20 7:06 ORY   20 D J S OPE N EC-FIG M88 M88 B6 B6 22/09/2007 IBE1145 9:45 9:39 MAD   13 C1 C6 A S S OPE P -6 
IBE6400 7:20 7:15 MEX MAD   H J S   F EC-HYD 320 320                                 0 
IBE6830 7:20 7:15 SCL MAD   H J S   F PENDIENTE   320                                 0 
IBE6842 7:20 7:15 EZE MAD 22 H J S OPE P EC-ILQ 320 320 35 35 22/09/2007 IBE1778 20:05 20:36 IBZ   18B B8 B16 A J S OPE N 31 
22/09/2007 
JKK6673 7:20 7:20 AGP   28 A J S OPE N EC-HOV M82 320 D6 D6 22/09/2007 JKK5772 8:40 8:39 MAH   33 B74 B91 A J S OPE N -1 
IBE5673 7:20 7:21 LIS         D J S   F 1 
IBE6303 7:20 7:30 PTY MAD       H J S   F 10 
IBE6801 7:20 7:30 GIG MAD       H J S   F 10 
                                  22/09/2007 
IBE6821 7:20 7:30 GRU MAD       H J S   F 10 
JKK138 7:25 7:27 MUC   27 D J S OPE N EC-IMB 320 321 C1 C1 22/09/2007 JKK135 8:30 8:25 MUC   32 B74 B91 D J S OPE N -5 
AEA3470 7:30 7:31 CDG     D J S   F PENDIENTE   320                                 0 
AFR1148 7:30 7:31 CDG   40 D J S OPE P F-GFKP 320 320 D2 D2 22/09/2007 AFR1149 8:30 8:49 CDG   41     D J S OPE P 19 
CLI1069 7:30 8:13 DME   21 G J S OPE P EC-KHN 320 320 92 92 22/09/2007 CLI1061 11:45 12:02 MUC   28B B25 B26 D J S OPE P 17 
CLI1131 7:30 7:39 LCG   20 A J S OPE P EC-GRF 320 320 67 67 22/09/2007 CLI1027 8:10 8:19 AGP   27 B27 B36 A J S OPE P 9 
IBE5782 7:30 7:40 LCG     A J S   F EC-GRF 320 320                                 0 
LGA220 7:30 7:28 LEN   41 A J S OPE N EC-KBI ER4 ER4 75 75 22/09/2007 LGA421 8:15 8:37 SLM   48B A11 A11 A J S OPE N 22 
SIA378 7:30 7:24 SIN MXP 43 H J S OPE N 9V-SWJ 773 772 F45 F45 22/09/2007 SIA377 9:10 9:25 SIN MXP 55 B67 B71 H J S OPE N 15 
22/09/2007 
IBE5711 7:30 8:13 DME     G J S   F PENDIENTE   320                                 0 
AEA3049 7:30 7:53 CDG         D J S   F 23 
IBE5813 7:30 7:37 FCO         D J S   F 7 
IBE6275 7:30 7:48 ORD MAD       H J S   F 18 
IBE6313 7:30 7:48 SJO MAD       H J S   F 18 
IBE6635 7:30 7:48 UIO MAD       H J S   F 18 
IBE6845 7:30 7:48 EZE MAD       H J S   F 18 
                                  22/09/2007 
MXA3703 7:30 7:48 MEX MAD       H J S   F 18 
ANE8313 7:40 7:45 BJZ   11 A J S OPE N EC-INF CR2 CR2 37A 37A 22/09/2007 ANE8662 8:40 9:10 VLL   8 C7 C10 A J S OPE N 30 
ANE8809 7:40 7:34 MJV   11 A J S OPE N EC-HEK CR2 CR2 23 23 22/09/2007 ANE8180 8:55 8:53 MAH   2 C7 C10 A J S OPE N -2 
CLI1028 7:40 7:29 AGP   23 A J S OPE P EC-KCU 320 320 91 91 22/09/2007 CLI1096 8:25 8:25 PMO   28B B27 B36 D J S OPE P 0 
IBE5684 7:40 7:30 AGP     A J S   F EC-KCU 320 320                                 0 
22/09/2007 
JKK408 7:40 7:33 MAD   26 A J S OPE N EC-IZK 320 320 D4 D4 22/09/2007 JKK049 8:25 8:33 ARN   35 B74 B91 D J S OPE N 8 
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DLH4450 7:45 7:44 FRA   45 D J S OPE N D-AIRN 321 321 E6 E6 22/09/2007 DLH4451 8:50 8:55 FRA   43 B95 B97 D J S OPE N 5 
                                  22/09/2007 IBE2721 7:45 7:53 MAD         A S S   F 8 
CLI1128 7:50 7:40 VGO   24 A J S OPE P EC-HQI 320 320 68 68 22/09/2007 CLI1057 8:25 8:36 PRG   46 B27 B36 E J S OPE P 11 
IBE5759 7:50 7:40 VGO     A J S   F EC-HQI 320 320                                 0 
IBE6050 7:50 7:51 JNB MAD   H J S   F PENDIENTE   321                                 0 
IBE6166 7:50 7:51 BOS MAD   H J S   F PENDIENTE   321                                 0 
IBE6250 7:50 7:51 JFK MAD 22 H J S OPE P EC-KHJ 319 321 A3 A3 22/09/2007 IBE1454 8:35 8:56 BIO   10 B8 B16 A J S OPE N 21 
IBE6500 7:50 7:55 SDQ MAD   H J S   F EC-IZH 320 321                                 0 
IBE6964 7:50 7:41 MAD   23 G J S OPE N EC-HQM 320 320 E2 E2 22/09/2007 IBE6964 8:40 8:38 IST   51 B8 B16 G J S OPE N -2 
LAN5728 7:50 7:55 JFK MAD   H J S   F EC-IZH 320 321                                 0 
22/09/2007 
IBE6816 7:50 7:55 GRU MAD   H J S   F EC-IZH 320 321                                 0 
                                  22/09/2007 JKK9507 7:50 8:09 ZRH         F J S   F 19 
AEA5906 7:55 7:58 LYS     D J S   F PENDIENTE   CR7                                 0 
AFR5906 7:55 7:58 LYS   41 D J S OPE P F-GRZD CRJ CR7 72 72 22/09/2007 AFR5899 11:15 11:19 LYS   48     D J S OPE P 4 
IBE0846 7:55 8:11 MAD   10 A S S OPE P EC-HYC 320 320 13A 13A 22/09/2007 IBE6501 8:35 9:00 SDQ MAD 58 B17 B21 H J S OPE N 25 
22/09/2007 
IBE2710 7:55 8:10 MAD     A S S   F EC-HYC 320 320                                 0 
IBE6187 7:55 8:19 IAD MAD       H J S   F 24 
IBE6523 7:55 8:19 SJU MAD       H J S   F 24 
IBE6653 7:55 8:19 LIM MAD       H J S   F 24 
IBE6701 7:55 8:19 CCS MAD       H J S   F 24 
IBE6741 7:55 8:19 BOG MAD       H J S   F 24 
                                  22/09/2007 
MAH4971 7:55 8:19 JFK MAD       H J S   F 24 
AEA6018 8:00 7:56 MAH   24 A J S OPE P EC-HJQ 738 738 B1 B1 22/09/2007 AEA6055 8:55 8:58 IBZ   22 B57 B67 A J S OPE P 3 
AFR4861 8:00 7:56 MAH     A J S   F PENDIENTE   738                                 0 
AUA8898 8:00 7:48 PMI     A J S   F PENDIENTE   320                                 0 
AZA3013 8:00 7:56 MAH     A J S   F PENDIENTE   738                                 0 
BLF843 8:00 8:08 HEL   26 D J S OPE N OH-BLC M90 M90 D5 D5 22/09/2007 BLF844 8:40 9:06 HEL   34 B41 B42 D J S OPE N 26 
CLI1137 8:00 8:06 SCQ   20 A J S OPE P EC-GRI 320 320 71 71 22/09/2007 CLI1140 9:00 9:18 VIE   28 B27 B36 D J S OPE P 18 
EZY5131 8:00 8:22 LGW   42 E J S OPE N G-EZEZ 319 319 94 94 22/09/2007 EZY5132 8:35 10:26 LGW   57 A31 A36 E J S OPE N 111 
IBE5788 8:00 8:05 SCQ     A J S   F EC-GRI 320 320                                 0 
JKK5713 8:00 7:48 PMI   27 A J S OPE P EC-IYG 320 320 C3 C3 22/09/2007 JKK433 8:40 8:45 MAD   30 B74 B91 A J S OPE N 5 
KLM3340 8:00 7:56 MAH     A J S   F PENDIENTE   738                                 0 
22/09/2007 
SYR419 8:00 6:57 DAM   42 H J S OPE N YK-AKA 320 320 95 95 22/09/2007 SYR420 9:00 8:23 DAM MRS 57 A9 A10 H J S OPE N -37 
                                  22/09/2007 NJE666P 8:00 8:00 AMS         D D A CAN N 0 
IBE5776 8:05 7:55 GRX     A J S   F EC-JZQ 320 320                                 0 22/09/2007 
CLI1032 8:05 7:53 GRX   23 A J S OPE P EC-JZQ 320 320 73 73 22/09/2007 CLI1063 8:45 9:06 OPO   29 B27 B36 D J S OPE P 21 
                                  22/09/2007 IBE5825 8:05 8:09 RAK         H J S   F 4 
IBE6122 8:10 8:03 MIA MAD 22 H J S OPE P EC-JSK 320 320 24 24 22/09/2007 IBE2028 10:45 10:45 ATH   19 B8 B16 D J S OPE N 0 
IBE6274 8:10 8:05 ORD MAD   H J S   F EC-HDN 320 320                                 0 
IBE6700 8:10 8:05 CCS MAD   H J S   F EC-HDN 320 320                                 0 
22/09/2007 
NJE447N 8:10 8:18 PMI     A D A OPE N CS-DFT CNJ CNJ Y4 Y4 22/09/2007 NJE040P 5:30 11:30 NCE         D D A OPE N -1.08 
IBE5547 8:10 8:17 AMS         D J S   F 7                                   22/09/2007 
IBE5683 8:10 8:19 AGP         A J S   F 9 
ANE8225 8:15 8:33 RJL   11 A J S OPE N EC-IBT DH3 DH3 38A 38A 22/09/2007 ANE8250 9:00 9:03 MLN   5 C7 C10 A J S OPE N 3 
BAW478 8:15 8:16 LHR   21 E J S OPE P G-BNWX 763 763 60 60 22/09/2007 BAW479 9:30 10:00 LHR   48 B3 B7 E J S OPE P 30 
IBE7451 8:15 8:15 LHR     E J S   F G-BNWX 763 763                                 0 
22/09/2007 
PGA812 8:15 8:04 OPO     D J S   F PENDIENTE   100                                 0 
Simulación  94 
TAP1260 8:15 8:04 OPO   46 D J S OPE P CS-TPF 100 100 69 69 22/09/2007 TAP1263 9:00 9:19 OPO   49 B92 B92 D J S OPE P 19 
EZY2263 8:20 8:21 LTN   43 E J S OPE N G-EZKE 73G 73G E1 E1 22/09/2007 EZY2264 8:55 9:22 LTN   52 A30 A36 E J S OPE N 27 
FIN905 8:25 9:52 HEL   46 D J S OPE N OH-LZC 321 321 69 69 22/09/2007 FIN906 9:20 10:50 HEL   36 A25 A26 D J S OPE N 90 
IBE1451 8:25 8:29 BIO   24 A J S OPE N EC-KHM 319 319 15 15 22/09/2007 IBE4210 14:15 14:28 BRU   18 B8 B16 D J S OPE P 13 
VLG1053 8:25 8:07 SVQ   25 A J S OPE N EC-JNT 320 32S C5 C5 22/09/2007 VLG1148 9:00 8:56 MAH   24 B44 B50 A J S OPE N -4 
IBE5718 8:25 8:36 PRG         E J S   F 11                                   22/09/2007 
IBE5730 8:25 8:25 PMO         D J S   F 0 
22/09/2007 AEA2003 8:30 8:32 MAD   23 A J S OPE N EC-IYI 738 738 C6 C6 22/09/2007 AEA2154 9:30 9:34 MAD   23 B57 B70 A J S OPE N 4 
AEA3495 8:30 8:49 CDG         D J S   F 19                                   22/09/2007 
AMX8049 8:30 8:49 CDG         D J S   F 19 
EZY3031 8:35 8:40 STN   42 E J S OPE N G-EZAW 319 319 E3 E3 22/09/2007 EZY7204 9:10 10:30 LPL   50 A29 A36 E J S OPE N 80 
EZY7203 8:35 8:39 LPL   42 E J S OPE N G-EZPG 319 319 E5 E5 22/09/2007 EZY3032 9:10 9:38 STN   44 A29 A36 E J S OPE N 28 
JKK9400 8:35 8:41 LIS     D J S   F PENDIENTE   320                                 0 
TAP740 8:35 8:41 LIS   45 D J S OPE P CS-TTD 319 320 D3 D3 22/09/2007 TAP755 9:20 9:38 FNC LIS 40 B89 B91 D J S OPE P 18 
ADH1740 8:35 8:41 LIS     D J S   F PENDIENTE   320                                 0 
AZA074 8:40 9:25 FCO   40 D J S OPE N I-DATS M82 M80 D4 D4 22/09/2007 AZA077 9:30 10:05 FCO   35 A3 A7 D J S OPE N 35 
EIN562 8:40 8:24 DUB   44 E J S OPE N EI-DEN 320 320 84 84 22/09/2007 EIN563 9:20 9:43 DUB   47 B72 B73 E J S OPE N 23 
IBE1767 8:40 8:51 IBZ   26 A J S OPE N EC-HTB 320 320 B4 B4 22/09/2007 IBE1956 9:25 9:47 TFN   15 B8 B16 A J S OPE N 22 
JKK6461 8:40 8:43 LCG   20 A J S OPE N EC-GNY M83 M83 81 81 22/09/2007 JKK722 9:15 9:25 PMI   39 B74 B91 A G S OPE N 10 
22/09/2007 
CLB253 8:45 8:37 BCN     H CA N OPE N G-FPLE BET BEC Z2 Z2 23/09/2007 CLB253 7:00 7:17 RBA         H CA A OPE N 17 
                                  22/09/2007 IBE5681 8:45 9:06 OPO         D J S   F 21 
CLI1075 8:50 8:48 SVQ   22 A J S OPE P EC-ICT 320 320 91 91 22/09/2007 CLI1025 10:05 10:06 AGP   28B B25 B26 A J S OPE P 1 
EZY4525 8:50 9:15 SXF   43 D J S OPE N G-EZIC 319 319 C1 C1 22/09/2007 EZY4526 9:40 10:00 SXF   32 A29 A36 D J S OPE N 20 
IBE5768 8:50 8:50 SVQ     A J S   F EC-ICT 320 320                                 0 
CLI1121 8:50 9:13 VCE   21 D J S OPE P EC-GRE 320 320 67 67 22/09/2007 CLI1073 9:05 9:52 PSA   27 B27 B36 D J S OPE P 47 
IBE5752 8:50 9:15 VCE     D J S   F EC-GRE 320 320                                 0 
IBE0946 8:55 8:54 MAD   10 A S S OPE P EC-IEI 320 321 A2 A2 22/09/2007 IBE1245 10:45 10:45 MAD   11 C1 C6 A S S OPE P 0 
IBE2720 8:55 8:55 MAD     A S S   F EC-IEI 320 321                                 0 
22/09/2007 
SDM897 8:55 8:48 LED   44 G J S OPE N RA-85695 TU5 TU5 103 103 22/09/2007 SDM898 10:05 10:25 LED   HOLD B37 B38 G J S OPE N 20 
AEA3321 8:55 9:10 EWR         H J S   F 15 
AFR4868 8:55 8:58 IBZ         A J S   F 3 
                                  22/09/2007 
KLM3335 8:55 8:58 IBZ         A J S   F 3 
AUA8842 9:00 9:00 SVQ     A J S   F PENDIENTE   M83                                 0 
JKK6605 9:00 9:00 SVQ   27 A J S OPE P EC-KHX 717 M83 C4 C4 22/09/2007 JKK411 9:40 9:45 MAD   25 B73 B91 A J S OPE N 5 
JKK6687 9:00 8:52 AGP   27 A J S OPE N EC-HOA 717 M83 C2 C2 22/09/2007 JKK5750 9:30 9:45 IBZ   31 B73 B91 A J S OPE N 15 
22/09/2007 
SDM873 9:00 9:04 LED   44 G J S OPE N RA-85171 TU5 TU5 101 101 22/09/2007 SDM874 9:50 10:30 LED   58 B39 B40 G J S OPE N 40 
IBE5791 9:00 9:18 VIE         D J S   F 18 
NJE040P 9:00 9:00 AGP         A D A CAN N 0 
                                  22/09/2007 
PGA813 9:00 9:19 OPO         D J S   F 19 
22/09/2007 DAL114 9:05 8:50 ATL   43 H J S OPE N N198DN 763 763 E2 E2 22/09/2007 DAL115 11:05 11:28 ATL   51 A15 A19 H J S OPE N 23 
                                  22/09/2007 IBE5717 9:05 9:52 PSA         D J S   F 47 
AUA8850 9:10 8:58 OVD     A J S   F PENDIENTE   M87                                 0 
JKK098 9:10 9:10 ZRH   26 F J S OPE N EC-JZX 717 717 D6 D6 22/09/2007 JKK6606 9:55 9:55 SVQ   33 B73 B91 A J S OPE N 0 
JKK6441 9:10 8:58 OVD   28 A J S OPE P EC-HUZ 717 M87 C3 C3 22/09/2007 JKK6704 9:50 9:45 ALC   30 B73 B91 A J S OPE N -5 
KLM1671 9:10 9:05 AMS   40 D J S OPE N PH-BXE 738 738 D2 D2 22/09/2007 KLM1672 10:05 10:13 AMS   41     D J S OPE N 8 
IWD9864 9:10 8:27 PUJ   25 H C S OPE N EC-KCP 333 333 61 61 22/09/2007 IWD9865 11:30 11:48 CUN   56 B31 B36 H C S OPE N 18 
22/09/2007 
AEA9027 9:15 9:26 TFS   20 A J S OPE P EC-IDT 73H 738 B3 B3 22/09/2007 AEA9100 10:25 10:30 ACE   20 B57 B70 A J S OPE P 5 
95  Simulación 
AFR4871 9:15 9:26 TFS     A J S   F PENDIENTE   738                                 0 
AZA3047 9:15 9:26 TFS     A J S   F PENDIENTE   738                                 0 
DLH4474 9:15 9:14 MUC   46 D J S OPE N D-AIPT 320 320 73 73 22/09/2007 DLH4475 10:10 10:10 MUC   49 B94   D J S OPE N 0 
ZZZDLL 9:15 9:36 BWE     D P A OPE N D-CALL CNJ CNJ Y14 Y14 23/09/2007 ZZZDLL 17:00 14:32 BWE         D PR A OPE N -148 
AEA3462 9:20 9:30 NTE BOD   D J S   F F-GRGR ER3 ER3                                 0 
AEA6156 9:20 9:10 PMI   21 A J S OPE P EC-IXO 738 738 B2 B2 22/09/2007 AEA6037 10:10 10:09 PMI   21 B57 B70 A J S OPE P -1 
AFR3202 9:20 9:30 NTE BOD 41 D J S OPE P F-GRGR ER3 ER3 74 74 22/09/2007 AFR3203 11:05 11:15 NTE BOD 46     D J S OPE P 10 
AFR4853 9:20 9:10 PMI     A J S   F PENDIENTE   738                                 0 
AZA050 9:20 10:29 MXP   40 D J S OPE N I-BIXI 321 321 D4 D4 22/09/2007 AZA053 10:10 11:33 MXP   35 A3 A7 D J S OPE N 83 
AZA3043 9:20 9:10 PMI     A J S   F PENDIENTE   738                                 0 
JKK5711 9:20 9:40 PMI   28 A J S OPE N EC-HNZ 717 717 95 95 22/09/2007 JKK5710 11:55 13:07 PMI   36 B73 B91 A J S OPE N 72 
KLM3352 9:20 9:10 PMI     A J S   F PENDIENTE   738                                 0 
VLG1151 9:20 9:19 AGP   24 A J S OPE N EC-JFF 320 32S B1 B1 22/09/2007 VLG5020 10:20 10:25 FCO   22 B44 B50 D J S OPE N 5 
                                  22/09/2007 JKK9405 9:20 9:38 FNC LIS       D J S   F 18 
MON516 9:25 9:07 MAN   40 E J S OPE N G-MONX 320 320 82 82 22/09/2007 MON517 10:10 10:31 MAN   48B A11 A13 E J S OPE N 21 
IBE4423 9:30 9:41 ORY   23 D J S OPE N EC-FGM M88 M88 A3 A3 22/09/2007 IBE1768 10:15 10:26 IBZ   10 B8 B15 A J A OPE N 11 
ROT421 9:30 9:18 OTP   44 E J S OPE N YR-BGI 73G 733 112 112 22/09/2007 ROT422 10:20 10:34 OTP   56 B51 B52 E J S OPE N 14 
22/09/2007 
BTI683 9:30 9:23 VNO   45 E J S OPE N YL-BBG 735 735 E4 E4 22/09/2007 BTI684 10:25 10:35 VNO   45 B35 B36 E J S OPE N 10 
                                  22/09/2007 IBE7452 9:30 10:00 LHR         E J S   F 30 
EZS1401 9:35 9:45 GVA   42 F J S OPE N HB-JZF 319 319 E1 E1 22/09/2007 EZS1402 10:10 10:28 GVA   52 A29 A36 F J S OPE N 18 
IBE1395 9:35 9:39 ALC   22 A J S OPE N EC-FFI M87 M87 A1 A1 22/09/2007 IBE4662 10:30 10:32 MXP   12 B8 B16 D J S OPE N 2 
ANE8777 9:40 10:17 NCE   11 D J S OPE N EC-HPR CR2 CR2 17 17 22/09/2007 ANE8674 10:20 10:52 SLM   4 C7 C10 A J S OPE N 32 
CLI1067 9:40 10:12 AMS   23 D J S OPE P EC-ICS 320 320 68 68 22/09/2007 CLI1059 12:20 12:25 TXL   27 B17 B18 D J S OPE P 5 
IBE5643 9:40 10:15 AMS     D J S   F EC-ICS 320 320                                 0 
JKK032 9:40 9:37 CPH   27 D J S OPE N EC-JJD 320 320 C5 C5 22/09/2007 JKK5786 11:15 11:10 MAH   24 B73 B91 A J S OPE N -5 
22/09/2007 
SAS4685 9:40 9:33 OSL   26 D J S OPE N LN-RCN 738 738 85 85 22/09/2007 SAS4686 10:30 10:40 OSL   47 B73 B75 D J S OPE N 10 
                                HOLD 22/09/2007 JKK724 9:40 9:40 PMI     B73 B91 A G S CAN N 0 
22/09/2007 TSO331 9:45 9:48 DME   44 G J S OPE N VP-BQB 742 742 62 62 22/09/2007 TSO332 11:35 13:30 DME   59 B39 B43 G J S OPE N 115 
IBE2731 9:45 9:35 MAD         A S S   F -10                                   22/09/2007 
IBE5912 9:45 10:00 DBV         G J S   F 15 
AEA3486 9:50 10:10 CDG     D J S   F PENDIENTE   321                                 0 
AFR1348 9:50 10:10 CDG   41 D J S OPE P F-GTAD 321 321 D3 D3 22/09/2007 AFR1349 10:55 11:20 CDG   40     D J S OPE P 25 
AMX8348 9:50 10:10 CDG     D J S   F PENDIENTE   321                                 0 
AUA8858 9:50 9:55 VGO     A J S   F PENDIENTE   733                                 0 
GWI2522 9:50 10:21 STR   45 D J S OPE N D-AKNQ 319 319 81 81 22/09/2007 GWI2523 10:25 11:00 STR   38B A8 A9 D J S OPE N 35 
JKK056 9:50 9:59 ARN   26 D J S OPE N EC-IPI 320 320 C2 C2 22/09/2007 JKK6680 10:50 11:00 AGP   31 B73 B91 A J S OPE N 10 
JKK6425 9:50 9:55 VGO   27 A J S OPE P EC-IOR 733 733 84 84 22/09/2007 JKK6634 11:00 11:05 XRY   37 B73 B91 A J S OPE N 5 
DLH4452 9:55 10:28 FRA   45 D J S OPE N D-AIAU AB6 AB6 D1 D1 22/09/2007 DLH4453 10:50 11:25 FRA   42 B94   D J S OPE N 35 
ADN3600 9:55 10:20 OBF     D D A OPE N D-CSIE LRJ LRJ Z1 Z1 23/09/2007 ADN3600 17:15 16:02 FDH         D D A OPE N -73 
DAT3697 10:00 10:41 BRU   43 D J S OPE N OO-DWF AR1 733 94 94 22/09/2007 DAT3698 10:40 11:32 BRU   38 A27 A28 D J S OPE N 52 
JOR107 10:00 12:18 BBU CLJ 42 E J S OPE N TC-TJA 733 733 84 84 22/09/2007 JOR108 10:55 13:24 BBU CLJ 46 B92 B93 E J S OPE N 149 
VID9883 10:00 10:15 SVX   43 G C S OPE N RA-85123 TU5 TU5 102 102 22/09/2007 VID9884 12:20 13:17 SVX   57 B37 B38 G C S OPE N 57 
22/09/2007 
ANE8853 10:05 10:24 EAS   11 A J S OPE N PH-DMV DH3 DH3 37A 37A 22/09/2007 ANE8810 10:50 11:05 MJV   8 C7 C10 A J S OPE N 15 
IBE5719 10:05 10:06 AGP         A J S   F 1                                   22/09/2007 
IBE6253 10:05 10:30 JFK MAD       H J S   F 25 
ANE8393 10:10 10:00 SDR   11 A J S OPE N EC-IZP CR2 CR2 23 23 22/09/2007 ANE8684 14:05 14:10 HAJ   1 C7 C10 D J S OPE N 5 22/09/2007 
ANE8797 10:10 10:33 TRN   11 D J S OPE N EC-JCG CR2 CR2 38A 38A 22/09/2007 ANE8392 11:20 11:38 SDR   5 C7 C10 A J S OPE N 18 
Simulación  96 
IBE1713 10:10 10:08 PMI   24 A J S OPE N EC-FOF M88 M88 B5 B5 22/09/2007 IBE1712 10:55 10:53 PMI   14 B8 B16 A J S OPE N -2 
AFR5854 10:10 10:09 PMI         A J S   F -1 
AZA3760 10:10 10:09 PMI         A J S   F -1 
COA9594 10:10 10:09 PMI         A J S   F -1 
                                  22/09/2007 
KLM3355 10:10 10:09 PMI         A J S   F -1 
ADH4210 10:15 10:40 TRN   46 D J S OPE N EI-DVR CR9 CR9 114 114 22/09/2007 ADH4211 11:05 11:26 TRN   49 B75 B76 D J S OPE N 21 
MOV331 10:20 11:46 DME   44 G J S OPE N RA-73010 752 752 101 101 22/09/2007 MOV332 11:30 13:29 DME   59 B85 B86 G J S OPE N 119 
BAW2486 10:25 10:43 LGW   23 E J S OPE P G-DOCE 734 734 E4 E4 22/09/2007 BAW2487 11:05 11:44 LGW   45 B3 B7 E J S OPE P 39 
IBE7637 10:25 10:50 LGW     E J S   F G-DOCE 734 734                                 0 
22/09/2007 
VLG5155 10:25 10:50 FCO   25 D J S OPE N EC-KBU 320 32S 36 36 22/09/2007 VLG1008 13:00 13:00 MAD   28 B44 B51 A J S OPE N 0 
AFR4876 10:25 10:30 ACE         A J S   F 5 
AZA3032 10:25 10:30 ACE         A J S   F 5 
                                  22/09/2007 
KLM3326 10:25 10:30 ACE         A J S   F 5 
BAW484 10:30 10:53 LHR   21 E J S OPE P G-EUOC 319 752 E5 E5 22/09/2007 BAW485 11:25 11:55 LHR   44 B3 B7 E J S OPE P 30 22/09/2007 
IBE7457 10:30 10:50 LHR     E J S   F G-EUOC 319 752                                 0 
                                  22/09/2007 JKK724 10:30 10:30 PMI         A J A CAN N 0 
AEA2008 10:35 10:31 MAD   22 A J S OPE P EC-JBK 73H 738 C6 C6 22/09/2007 AEA2167 11:45 11:48 MAD   23 B57 B70 A J S OPE N 3 
AFL287 10:35 10:23 SVO   46 G J S OPE N VP-BWF 320 320 F5 F5 22/09/2007 AFL288 11:55 12:00 SVO   54 A12 A14 G J S OPE N 5 
COA9593 10:35 10:31 MAD     A J S   F PENDIENTE   738                                 0 
GWI520 10:35 10:45 CGN   45 D J S OPE N D-AKNX 320 320 C1 C1 22/09/2007 GWI521 11:15 11:35 CGN   32 A10 A11 D J S OPE N 20 
ANE8827 10:40 10:32 VLC   11 A J S OPE N EC-HXM CR2 CR2 22 22 22/09/2007 ANE8664 11:10 11:23 VLL   6 C7 C10 A J S OPE N 13 
BER8792 10:40 13:32 TXL   26 D J S OPE N D-ABDQ 320 738 93 93 22/09/2007 BER8793 17:45 18:03 TXL   48 B68 B69 D J S OPE N 18 
GSM615 10:40 10:47 GLA   42 E J S OPE N G-MSJF 73W 73G E1 E1 22/09/2007 GSM616 11:25 11:42 GLA   52 B70 B71 E J S OPE N 17 
JKK438 10:40 10:37 MAD   26 A J S OPE N EC-JNC 320 M83 115 115 23/09/2007 JKK6466 11:15 11:18 LCG   38 B73 B91 A J S OPE N 3 
LGA420 10:40 11:31 SLM   41 A J S OPE N EC-KBI ER4 ER4 75 75 22/09/2007 LGA223 11:25 11:57 LEN   47 A5 A5 A J S OPE N 32 
MYW4510 10:40 10:26 BLQ   40 D J S OPE N HB-IJZ 320 320 E6 E6 22/09/2007 MYW4511 11:15 11:20 BLQ   43 A6 A7 D J S OPE N 5 
22/09/2007 
JKK5773 10:45 10:49 MAH   28 A J S OPE N EC-HOV M82 320 85 85 22/09/2007 JKK6724 13:20 13:54 VLC   38 B75 B91 A J S OPE N 34 
  22/09/2007 IBE2741 10:45 10:40 MAD         A S S   F -5                                 
HOLD 22/09/2007 JKK5700 10:45 10:45 PMI     B73 B91 A J S CAN N 0 
ADH1742 10:50 11:03 LIS     D J S   F PENDIENTE   100                                 0 
AUA8144 10:50 11:03 LIS     D J S   F PENDIENTE   100                                 0 
JKK9402 10:50 11:03 LIS     D J S   F PENDIENTE   100                                 0 
TAP742 10:50 11:03 LIS   45 D J S OPE P CS-TPE 100 100 69 69 22/09/2007 TAP743 11:40 12:05 LIS   49 B89 B91 D J S OPE P 25 
VLG5113 10:50 11:14 LIS   24 D J S OPE N EC-JPL 320 32S C4 C4 22/09/2007 VLG1162 11:25 11:53 GRX   25 B44 B50 A J S OPE N 28 
ANE8621 10:55 11:01 BLQ   11 D J S OPE N EC-JZT CR9 CR9 25 25 22/09/2007 ANE8422 11:50 11:46 LEI   7 C7 C10 A J S OPE N -4 
AUA397 10:55 10:59 VIE   27 D J S OPE N OE-LBU 320 320 D6 D6 22/09/2007 AUA398 12:00 12:04 VIE   33 B72 B75 D J S OPE P 4 
IBE1146 10:55 10:56 MAD   10 A S S OPE P EC-IJN 321 320 A3 A3 22/09/2007 IBE1345 11:45 11:58 MAD   10 C1 C6 A S S OPE P 13 
22/09/2007 
IBE2770 10:55 10:55 MAD     A S S   F EC-IJN 321 320                                 0 
                                  22/09/2007 AEA3149 10:55 11:20 CDG         D J S   F 25 
CSA688 11:00 11:07 PRG   43 E J S OPE N OK-GEB 320 320 F4 F4 22/09/2007 CSA689 11:50 13:00 PRG   55 A22 A23 E J S OPE P 70 
IBE5695 11:00 11:40 DUB     E J S   F EC-ICR 320 320                                 0 
CLI1478 11:00 11:39 DUB   20 E J S OPE P EC-ICR 320 320 73 73 22/09/2007 CLI1501 13:15 13:23 XRY   28B B27 B28 A J S OPE P 8 
NJE799Q 11:00 10:50 GIB     G P A OPE N CS-DXM CNJ CNJ 64B 64B 23/09/2007 NJE799Q 13:30 14:05 PMI         G D A OPE N 35 
ANE8759 11:05 10:57 LEN   11 A J S OPE N EC-GZA CR2 CR2 21 21 22/09/2007 ANE8828 11:40 11:40 VLC   1 C7 C10 A J S OPE N 0 
IBE6252 11:05 11:05 BOG MAD   H J S   F EC-HDN 320 320                                 0 
IBE6800 11:05 11:35 BOG MAD   H J S   F EC-IZR 320 320                                 0 
22/09/2007 
THY1853 11:05 11:05 IST   44 G J S OPE N TC-JGI 73H 738 82 82 22/09/2007 THY1854 12:40 12:51 IST   58 A15 A17 G J S OPE N 11 
97  Simulación 
IBE6740 11:05 11:09 BOG MAD 22 H J S OPE P EC-HDN 320 320 A2 A2 22/09/2007 IBE4424 12:15 12:11 ORY   11 B8 B16 D J S OPE N -4 
IBE6120 11:05 11:05 BOG MAD   H J S   F EC-HDN 320 320                                 0 
AEA3461 11:05 11:15 NTE BOD       D J S   F 10                                   22/09/2007 
IBE7640 11:05 11:44 LGW         E J S   F 39 
DAT3699 11:10 11:37 BRU   44 D J S OPE N OO-DWF AR1 319 83 83 22/09/2007 DAT3700 12:20 12:22 BRU   46 A29 A30 D J S OPE N 2 
IBE1711 11:10 11:11 PMI   21 A J S OPE N EC-IZH 320 320 27 27 22/09/2007 IBE4188 12:15 12:24 LHR   48B B8 B16 E J S OPE P 9 
JKK6621 11:15 11:44 GRX   28 A J S OPE N EC-HNY 717 717 D4 D4 22/09/2007 JKK5234 12:05 12:23 TFN   35 B75 B91 A J S OPE N 18 
VLG5041 11:15 11:20 MXP   25 D J S OPE N EC-KDH 320 32S B3 B3 22/09/2007 VLG1190 12:05 12:03 SCQ   20 B44 B56 A J S OPE N -2 
CLI1163 11:15 12:11 FCO   20 D J S OPE P EC-GRH 320 320 67 67 22/09/2007 CLI1158 11:55 12:58 FCO   26 B29 B30 D J S OPE P 63 
22/09/2007 
IBE5814 11:15 12:10 FCO     D J S   F EC-GRH 320 320                                 0 
                                  22/09/2007 AEA3453 11:15 11:19 LYS         D J S   F 4 
DLH4476 11:20 11:22 MUC   44 D J S OPE N D-AILM 319 319 D5 D5 22/09/2007 DLH4477 12:20 12:30 MUC   34 B94   D J S OPE N 10 
ISS3665 11:20 11:17 FLR   40 D J S OPE N EI-DFP 319 319 C3 C3 22/09/2007 ISS3666 12:05 12:11 FLR   30 A8 A9 D J S OPE N 6 
AEA6054 11:25 12:13 IBZ   24 A J S OPE P EC-HJQ 738 738 B1 B1 22/09/2007 AEA6071 12:15 13:29 PMI   22 B57 B64 A J S OPE P 74 
AFR4846 11:25 12:13 IBZ     A J S   F PENDIENTE   738                                 0 
ANE8413 11:25 11:13 PNA   11 A J S OPE N EC-IIB DH3 DH3 37A 37A 22/09/2007 ANE8852 11:55 12:05 EAS   8 C7 C10 A J S OPE N 10 
AZA3009 11:25 12:13 IBZ     A J S   F PENDIENTE   738                                 0 
CLI1054 11:25 11:29 LIS   23 D J S OPE P EC-GRG 320 320 66 66 22/09/2007 CLI1005 12:00 12:08 SVQ   29 B19 B20 A J S OPE P 8 
IBE5672 11:25 11:30 LIS     D J S   F EC-GRG 320 320                                 0 
KLM3334 11:25 12:13 IBZ     A J S   F PENDIENTE   738                                 0 
22/09/2007 
BER816P 12:45 14:28 MAD     A P N OPE N TF-LLZ 752 757 63 63 22/09/2007 BER8167 11:25 15:44 HAM   37 B68 B69 D J S OPE N 259 
                                  22/09/2007 IBE7456 11:25 11:55 LHR         E J S   F 30 
ANE8139 11:30 11:24 MAH   11 A J S OPE N EC-HEK CR2 CR2 17 17 22/09/2007 ANE8130 13:25 13:25 MAH   4 C7 C10 A J S OPE N 0 
DLH4496 11:30 11:27 STR   45 D J S OPE N D-ABIX 735 735 D2 D2 22/09/2007 DLH4497 12:05 12:00 STR   41 B94   D J S OPE N -5 
JKK5753 11:30 11:59 IBZ   27 A J S OPE N EC-HOA 717 717 C2 C2 22/09/2007 JKK451 12:05 12:41 MAD   31 B75 B91 A J S OPE N 36 
VLG1149 11:30 11:06 MAH   23 A J S OPE N EC-JNT 320 32S B2 B2 22/09/2007 VLG5702 12:45 12:43 XRY   21 B44 B51 A J S OPE N -2 
DLH4468 11:35 12:21 DUS   46 D J S OPE N D-ACRO CR2 CR1 74 74 22/09/2007 DLH4469 12:10 12:59 DUS   49 B94   D J S OPE N 49 
EZY4281 11:35 11:50 ORY   42 D J S OPE N G-EZIR 319 319 C1 C1 22/09/2007 EZY4282 12:10 12:35 ORY   32 A30 A36 D J S OPE N 25 
ELG0372 11:40 11:33 NAP   43 D J S OPE N I-ELGF 100 100 93 93 22/09/2007 ELG0373 12:30 12:32 NAP   38B A27 A27 D J S OPE N 2 
22/09/2007 
EZY6025 11:40 12:03 BRS   43 E J S OPE N G-EZEK 319 319 E2 E2 22/09/2007 EZY6026 12:15 13:01 BRS   51 A30 A36 E J S OPE N 46 
ADH1743 11:40 12:05 LIS         D J S   F 25 
AUA8143 11:40 12:05 LIS         D J S   F 25 
                                  22/09/2007 
JKK9403 11:40 12:05 LIS         D J S   F 25 
ANE8663 11:45 11:52 VLL   11 A J S OPE N EC-INF CR2 CR2 38A 38A 22/09/2007 ANE8404 12:30 12:33 PNA   5 C7 C10 A J S OPE N 3 
DLH4486 11:45 12:04 HAM   44 D J S OPE N D-ABEI 733 735 D3 D3 22/09/2007 DLH4487 12:25 12:45 HAM   40 B94   D J S OPE N 20 
EZY6401 11:45 12:06 NCL   42 E J S OPE N G-EZKA 733 73G E3 E3 22/09/2007 EZY6402 12:30 12:53 NCL   50 A30 A36 E J S OPE N 23 
22/09/2007 
SMX5070 11:45 11:52 FCO   40 D J S OPE N I-DAWG M82 M80 94 94 22/09/2007 SMX5071 12:35 12:40 FCO   48 A3 A4 D J S OPE N 5 
IBE2751 11:45 11:58 MAD         A S S   F 13                                   22/09/2007 
IBE5679 11:45 12:02 MUC         D J S   F 17 
CLI1035 11:50 12:01 AGP   22 A J S OPE P EC-GRF 320 320 72 72 22/09/2007 CLI1138 13:40 14:35 VRN   26 B17 B18 D J S OPE P 55 
IBE5689 11:50 12:05 AGP     A J S   F EC-GRF 320 320                                 0 
LTE2510 11:50 12:00 VCE     D J S   F EI-DOD 320 320                                 0 
22/09/2007 
MYW2510 11:50 11:58 VCE   40 D J S OPE P EI-DOD 320 320 104 104 22/09/2007 MYW2511 12:50 12:52 VCE   48B A5 A6 D J S OPE P 2 
IBE7886 11:50 13:00 PRG         E J S   F 70                                   22/09/2007 
KAL7670 11:50 13:00 PRG         E J S   F 70 
EZY5133 11:55 11:56 LGW   43 E J S OPE N G-EZAF 319 319 E1 E1 22/09/2007 EZY5134 12:30 12:40 LGW   52 A30 A36 E J S OPE N 10 22/09/2007 
IBE4653 11:55 12:16 MXP   20 D J S OPE N EC-EZS M87 M87 B5 B5 22/09/2007 IBE4692 14:05 14:05 MXP   14 B8 B16 D J S OPE N 0 
Simulación  98 
                                  22/09/2007 IBE5809 11:55 12:58 FCO         D J S   F 63 
ESK1100 12:00 12:26 BTS   44 E J S OPE N OM-NGH 73W 73W 81 81 22/09/2007 ESK3123 12:40 13:38 VIE   48 A20 A21 D J S OPE N 58 
EZS1073 12:00 11:50 BSL   42 F J S OPE N HB-JZG 319 319 91 91 22/09/2007 EZS1074 12:35 12:49 BSL   56 A30 A36 F J S OPE N 14 
22/09/2007 
IBE4425 12:00 12:32 ORY   23 D J S OPE N EC-HQL 320 320 F5 F5 22/09/2007 IBE4182 13:30 13:53 LHR   54 B8 B16 E J S OPE P 23 
IBE5656 12:00 12:08 SVQ         A J S   F 8 
JKK9201 12:00 12:04 VIE         D J S   F 4 
                                  22/09/2007 
TAP8708 12:00 12:04 VIE         D J S   F 4 
TOM1733 12:05 13:41 CVT   40 E J S OPE N G-THOC 735 735 F6 F6 22/09/2007 TOM1734 12:45 14:38 CVT   53 A18 A19 E J S OPE N 113 
IBE5763 12:10 12:50 EDI     E J S   F EC-KDT 320 320                                 0 
SWR1954 12:10 12:24 ZRH   45 F J S OPE N HB-IJP 320 321 92 92 22/09/2007 SWR1955 12:50 13:17 ZRH   57 A24 A26 F J S OPE P 27 
VLG1051 12:10 12:09 SVQ   26 A J S OPE N EC-JYX 320 32S C4 C4 22/09/2007 VLG5050 12:50 13:15 MXP   25 B44 B51 D J S OPE N 25 
CLI1099 12:10 12:59 EDI   21 E J S OPE P EC-KDT 320 320 71 71 22/09/2007 CLI1053 14:10 14:20 ZRH   58B B19 B20 F J S OPE P 10 
BAW7073 12:15 12:30 LHR     E J S   F EC-IXD 321 321                                 0 
22/09/2007 
IBE4185 12:15 12:31 LHR   24 E J S OPE P EC-IXD 321 321 7 7 22/09/2007 IBE4176 14:40 14:50 LHR   47 B8 B16 E J S OPE P 10 
AFR4856 12:15 13:29 PMI         A J S   F 74 
BAW7078 12:15 12:24 LHR         E J S   F 9 
                                  22/09/2007 
KLM3357 12:15 13:29 PMI         A J S   F 74 
ESK2100 12:20 12:45 PRG   46 E J S OPE N OM-NGB 73G 735 83 83 22/09/2007 ESK2101 13:00 13:45 PRG   56 A10 A11 E J S OPE N 45 22/09/2007 
VLG5148 12:20 12:45 AMS   25 D J S OPE N EC-KEZ 320 32S C5 C5 22/09/2007 VLG1050 13:00 13:26 SVQ   24 B44 B51 A J S OPE N 26 
                                  22/09/2007 IBE5677 12:20 12:25 TXL         D J S   F 5 
ELG502 12:25 14:06 VCE   43 D J S OPE N F-HALP 100 100 69 69 22/09/2007 ELG503 13:05 14:55 VCE   39 A28 A28 D J S OPE N 110 
KLM1667 12:25 12:38 AMS   41 D J S OPE N PH-BPB 734 738 E6 E6 22/09/2007 KLM1668 13:15 13:33 AMS   43     D J S OPE N 18 
VLG1083 12:25 12:30 MAD   26 A J S OPE N EC-JDK 320 32S C6 C6 22/09/2007 VLG1152 13:05 13:09 AGP   23 B44 B51 A J S OPE N 4 
ESK1186 12:30 12:36 KRK   45 E J S OPE N OM-NGF 73W 73W E1 E1 22/09/2007 ESK1187 13:10 14:20 KRK   52 A22 A23 E J S OPE N 70 
LOT437 12:35 12:49 WAW   43 E J S OPE N SP-LKC 735 735 E4 E4 22/09/2007 LOT438 13:25 13:43 WAW   45 A8 A9 E J S OPE N 18 
TRA5135 12:35 13:01 AMS   44 D J S OPE N PH-HSY 73H 73H D6 D6 22/09/2007 TRA5136 13:20 13:48 AMS   33 A12 A13 D J S OPE N 28 
CLI1062 12:40 12:47 OPO   21 D J S OPE P EC-JZQ 320 320 68 68 22/09/2007 CLI1130 18:00 18:07 LCG   28B B27 B28 A J S OPE P 7 
ECN462 12:40 11:45 ALC     A P A OPE N EC-GPS SWM SWM Y4 Y4 24/09/2007 SWT601 4:35 4:35 PMI         A H S OPE P 0 
HSK1160 12:40 12:57 BUD   45 E J S OPE N OM-NGC 735 733 91 91 22/09/2007 HSK1161 13:20 13:46 BUD   58 B85 B86 E J S OPE N 26 
IBE5680 12:40 12:45 OPO     D J S   F EC-JZQ 320 320                                 0 
JKK6705 12:40 12:36 ALC   27 A J S OPE N EC-HUZ 717 717 D5 D5 22/09/2007 JKK5262 14:15 14:22 ACE   34 B75 B91 A J S OPE N 7 
ZZZNLW 12:40 12:40 NTE     D D S CAN N PENDIENTE   DFL R0                               0 
AEA6042 12:45 12:42 PMI   22 A J S OPE P EC-IXO 738 738 B3 B3 22/09/2007 AEA6043 13:45 13:40 PMI   20 B57 B64 A J S OPE P -5 
AFR4855 12:45 12:42 PMI     A J S   F PENDIENTE   738                                 0 
ANE8423 12:45 12:41 LEI   11 A J S OPE N PH-DMW DH3 DH3 21 21 22/09/2007 ANE8424 14:05 14:15 LEI   3 C7 C10 A J S OPE N 10 
AZA3017 12:45 12:42 PMI     A J S   F PENDIENTE   738                                 0 
JKK5701 12:45 13:04 PMI   28 A J S OPE N EC-HPM 321 M83 C1 C1 22/09/2007 JKK5206 13:30 14:10 LPA   32 B75 B91 A J S OPE N 40 
KLM3354 12:45 12:42 PMI     A J S   F PENDIENTE   738                                 0 
AEA3648 12:50 13:14 CDG     D J S   F PENDIENTE   321                                 0 
AFR1648 12:50 13:14 CDG   41 D J S OPE P F-GTAH 321 321 C3 C3 22/09/2007 AFR1649 13:45 14:10 CDG   30     D J S OPE P 25 
CLI1072 12:50 13:18 PSA   20 D J S OPE P EC-GRE 320 320 95 95 22/09/2007 CLI1029 14:25 14:33 AGP   28 B27 B28 A J S OPE P 8 
DLH4454 12:50 13:23 FRA   46 D J S OPE N D-AISC 321 321 D1 D1 22/09/2007 DLH4455 13:35 14:10 FRA   42 B94 B96 D J S OPE N 35 
22/09/2007 
IBE5716 12:50 13:15 PSA     D J S   F EC-GRE 320 320                                 0 
JKK9509 12:50 13:17 ZRH         F J S   F 27                                   22/09/2007 
LTE2511 12:50 12:52 VCE         D J S   F 2 
ANE8683 12:55 13:18 HAJ   11 D J S OPE N EC-HTZ CR2 CR2 38A 38A 22/09/2007 ANE8622 13:45 13:54 BLQ   5 C7 C10 D J S OPE N 9 22/09/2007 
EZY4915 12:55 13:10 DTM   43 D J S OPE N G-EZAM 319 319 E5 E5 22/09/2007 EZY4916 13:30 13:55 DTM   44 A30 B71 D J S OPE N 25 
99  Simulación 
IBE1346 12:55 13:22 MAD   10 A S S OPE P EC-FIG M88 M88 A2 A2 22/09/2007 IBE1458 14:25 14:24 BIO   11 B8 B16 A J S OPE N -1 
IBE2780 12:55 13:20 MAD     A S S   F EC-FIG M88 M88                                 0 
KNI793 12:55 12:55 KGD   42 G J S OPE N EI-CHH 733 733 103 103 22/09/2007 KNI794 13:50 14:20 KGD   57 B65 B66 G J S OPE N 30 
IBE4219 13:00 13:30 BRU   23 D J S OPE N EC-IZR 320 320 B4 B4 22/09/2007 IBE1545 13:45 14:08 MAD   15 C1 C6 A S S OPE P 23 
TSO631 13:00 13:06 DME   44 G J S OPE N VP-BQC 742 742 61 61 22/09/2007 TSO632 15:00 15:58 DME   59 A20 A24 G J S OPE N 58 
AEA2004 13:05 12:56 MAD   24 A J S OPE N EC-IYI 738 738 B2 B2 22/09/2007 AEA9145 14:05 14:15 TFN   21 B57 B64 A J S OPE P 10 
IBE1723 13:10 13:28 PMI   21 A J S OPE N EC-FOF M88 M88 C6 C6 22/09/2007 IBE1788 14:20 14:20 MAH   23 B8 B16 A J S OPE N 0 
JKK416 13:10 13:18 MAD   27 A J S OPE N EC-KAZ M87 M83 C2 C2 22/09/2007 JKK417 14:00 13:55 MAD   31 B75 B91 A J S OPE N -5 
IBE5548 13:10 13:25 AMS     D J S   F EC-KDX 320 320                                 0 
CLI1503 13:10 13:26 AMS   22 D J S OPE P EC-KDX 320 320 92 92 22/09/2007 CLI1065 14:10 14:21 SVQ   29 B21 B24 A J S OPE P 11 
IBE1813 13:15 12:59 LPA   20 A J S OPE N EC-JFN 320 320 A3 A3 22/09/2007 IBE4416 14:35 14:32 ORY   10 B8 B16 D J S OPE N -3 
JKK136 13:15 13:43 MUC   28 D J S OPE N EC-IMB 320 320 84 84 22/09/2007 JKK5760 13:55 14:45 IBZ   38B B75 B91 A J S OPE N 50 
TAR8568 13:15 12:58 MIR   46 H C S OPE N TS-IOP 736 736 E3 E3 22/09/2007 TAR8569 14:05 13:56 MIR   50 B52 B53 H C S OPE N -9 
                                  22/09/2007 IBE5501 13:15 13:23 XRY         A J S   F 8 
BAW7103 13:20 13:05 IBZ     A J S   F EC-FGM M88 M88                                 0 
IBE1455 13:20 13:12 BIO   24 A J S OPE N EC-KHJ 319 320 9 9 22/09/2007 IBE1814 14:30 14:35 LPA   19 B8 B16 A J S OPE N 5 
IBE1765 13:20 13:11 IBZ   26 A J S OPE P EC-FGM M88 M88 B6 B6 22/09/2007 IBE1724 14:20 14:15 PMI   13 B8 B16 A J S OPE N -5 
CLI1097 13:20 13:10 PMO   23 D J S OPE P EC-KCU 320 320 82 82 22/09/2007 CLI1473 14:30 14:33 GRX   28B B29 B30 A J S OPE P 3 
IBE5732 13:20 13:05 PMO     D J S   F EC-KCU 320 320                                 0 
VLK1785 13:20 13:38 SVX   43 G C S OPE N RA-85676 TU5 TU5 101 101 22/09/2007 VLK1786 15:25 16:48 SVX   56 A9 A10 G C S OPE N 83 
CLI1303 13:25 13:15 RAK   22 H J S OPE P EC-ICV 320 320 67 67 22/09/2007 CLI1044 14:15 14:10 FRA   27 B25 B26 D J S OPE P -5 
IBE5856 13:25 13:15 RAK     H J S   F PENDIENTE   320                                 0 
JKK5771 13:25 13:25 MAH   28 A J S OPE N EC-JJD 320 320 94 94 23/09/2007 JKK049 8:25 8:30 ARN   39 B75 B91 D J S OPE N 5 
IBE4433 13:30 13:34 ORY   20 D J S OPE N EC-FFA M87 M87 A1 A1 22/09/2007 IBE1801 16:00 15:57 MAD   12 C1 C6 A S S OPE P -3 
JKK6609 13:30 13:30 SVQ   27 A J S OPE N EC-JZX 717 M87 D4 D4 22/09/2007 JKK5240 14:15 14:20 TFN   35 B75 B91 A J S OPE N 5 
UAE4833 13:30 12:50 DXB     H F S OPE N A6-EFC 310 31Y 66 66 22/09/2007 UAE4834 15:00 15:14 DXB         H F S OPE N 14 
22/09/2007 
TSO9431 13:30 13:43 LED   44 G J S OPE N RA-64509 T20 T20 65 65 22/09/2007 TSO9432 14:20 15:44 LED   56 B39 B41 G J S OPE N 84 
          22/09/2007 BAW7070 13:30 13:53 LHR         E J S   F 23 
  22/09/2007 IBE5789 13:40 14:35 VRN         D J S   F 55 
                        
        
AG 22/09/2007 ZZZNLW 13:40 13:40 LTN         E D S CAN N 0 
CLI1024 13:45 13:33 AGP   21 A J S OPE P EC-ICT 320 320 73 73 22/09/2007 CLI1013 15:00 15:16 GVA   58 B19 B20 F J S OPE P 16 
IBE5720 13:45 13:30 AGP     A J S   F EC-ICT 320 320                                 0 
22/09/2007 
SDM6625 13:45 13:40 KUF   45 G C S OPE N RA-85753 TU5 TU5 102 102 22/09/2007 SDM6626 14:55 15:19 KUF   57 A18 A19 G C S OPE N 24 
AEA3649 13:45 14:10 CDG         D J S   F 25 
AFR4872 13:45 13:40 PMI         A J S   F -5 
AZA3049 13:45 13:40 PMI         A J S   F -5 
IBE2761 13:45 14:08 MAD         A S S   F 23 
JAL5318 13:45 14:10 CDG         D J S   F 25 
                                  22/09/2007 
KLM3338 13:45 13:40 PMI         A J S   F -5 
BER6612 13:50 14:37 PMI   26 A J S OPE N OE-LEK 319 738 81 81 22/09/2007 BER6613 16:05 16:05 PMI   48 B67 B69 A J S OPE N 0 
VLG1123 13:50 13:36 IBZ   25 A J S OPE N EC-JSY 320 32S C5 C5 22/09/2007 VLG1166 14:45 14:35 GRX   24 B44 B51 A J S OPE N -10 
ANE8675 13:50 13:51 SLM   11 A J S OPE N EC-HPR CR2 CR2 37A 37A 22/09/2007 ANE8558 14:40 14:44 NTE   8 C7 C10 D J S OPE N 4 
ANE8251 14:00 13:57 MLN   24 A J S OPE N EC-ICX DH3 DH3 22 22 22/09/2007 ANE8396 15:15 15:17 SDR   6 C7 C10 A J S OPE N 2 
VLG5073 14:00 13:55 CDG   25 D J S OPE N EC-JAB 320 32S B1 B1 22/09/2007 VLG5656 15:25 15:20 VCE   22 B44 B51 D J S OPE N -5 
22/09/2007 
ONG301 14:00 14:00 GVA     F D A CAN N PENDIENTE   H25 R0                               0 
AFR4880 14:05 14:15 TFN         A J S   F 10                                   22/09/2007 
AZA3005 14:05 14:15 TFN         A J S   F 10 
Simulación  100 
ANE8395 14:10 14:17 SDR   11 A J S OPE N EC-JCG CR2 CR2 38A 38A 22/09/2007 ANE8780 15:00 15:04 NCE   5 C7 C10 D J S OPE N 4 
EZY2265 14:10 14:20 LTN   42 E J S OPE N G-EZKE 73G 73G E6 E6 22/09/2007 EZY2266 14:45 15:07 LTN   43 A29 B71 E J S OPE N 22 
CLI1139 14:10 14:11 VIE   20 D J S OPE P EC-GRI 320 320 85 85 22/09/2007 CLI1154 14:55 15:14 OTP   48B B31 B32 E J S OPE P 19 
22/09/2007 
IBE5790 14:10 14:11 VIE     D J S   F PENDIENTE   320                                 0 
IBE5671 14:10 14:20 ZRH         F J S   F 10                                   22/09/2007 
IBE5675 14:10 14:21 SVQ         A J S   F 11 
AEA3468 14:15 14:10 CDG     D J S   F PENDIENTE   320                                 0 
AFR1748 14:15 14:10 CDG   41 D J S OPE P F-GHQK 320 320 D3 D3 22/09/2007 AFR1749 15:00 14:55 CDG   40     D J S OPE P -5 
CLI1056 14:15 14:02 PRG   22 E J S OPE P EC-HQI 320 320 91 91 22/09/2007 CLI1166 16:55 16:58 FCO   28B B17 B18 D J S OPE P 3 
22/09/2007 
IBE5725 14:15 14:00 PRG     E J S   F EC-HQI 320 320                                 0 
FIN5610 14:15 14:28 BRU         D J S   F 13                                   22/09/2007 
IBE5698 14:15 14:10 FRA         D J S   F -5 
22/09/2007 IBE4663 14:20 14:22 MXP   23 D J S OPE N EC-FFI M87 M87 34 34 23/09/2007 IBE1396 10:20 10:30 ALC   16 B8 B16 A J S OPE N 10 
BAW7194 14:25 14:33 IBZ         A J S   F 8                                   22/09/2007 
IBE5685 14:25 14:33 AGP         A J S   F 8 
EZY4283 14:30 14:34 ORY   43 D J S OPE N G-EZIL 319 319 E5 E5 22/09/2007 EZY4284 15:05 15:11 ORY   44 A31 B71 D J S OPE N 6 
JKK5717 14:30 15:00 PMI   28 A J S OPE N EC-HNZ 717 717 C2 C2 22/09/2007 JKK5236 15:30 16:43 TFN   31 B75 B91 A J S OPE N 73 
22/09/2007 
ZZZNBU 14:30 15:11 ZZZ     A P A OPE N N127BU CNJ CNJ 1 1 23/09/2007 ZZZNBU 9:10 14:51 LSZS         F PR A OPE N 341 
                                  22/09/2007 IBE5573 14:30 14:33 GRX         A J S   F 3 
JKK6683 14:35 14:31 AGP   27 A J S OPE N EC-IPI 320 320 113 113 23/09/2007 JKK135 8:30 8:45 MUC   37 B75 B91 D J S OPE N 15 
JKK9404 14:35 14:35 LIS     D J S   F PENDIENTE   319                                 0 
KLM1673 14:35 14:14 AMS   40 D J S OPE N PH-BXL 738 738 D1 D1 22/09/2007 KLM1674 15:25 15:16 AMS   42     D J S OPE N -9 
TAP738 14:35 14:35 LIS   45 D J S OPE P CS-TTO 319 319 D4 D4 22/09/2007 TAP739 15:20 15:28 LIS   35 B89 B91 D J S OPE P 8 
AEA6060 14:40 15:41 PMI   24 A J S OPE P EC-HJQ 738 738 82 82 23/09/2007 AEA5350 5:05 5:08 SVQ   29 B57 B67 A J S OPE P 3 
AFR4857 14:40 15:41 PMI     A J S   F PENDIENTE   738                                 0 
ANE8811 14:40 14:21 MJV   11 A J S OPE N PH-DMV DH3 DH3 21 21 22/09/2007 ANE8854 15:15 15:08 EAS   7 C7 C10 A J S OPE N -7 
KLM3320 14:40 15:41 PMI     A J S   F PENDIENTE   738                                 0 
22/09/2007 
VLG5021 14:40 14:40 FCO   26 D J S OPE N EC-JFF 320 32S 36 36 22/09/2007 VLG5058 16:20 16:21 CDG   29 B44 B56 D J S OPE N 1 
                                  22/09/2007 BAW7072 14:40 14:50 LHR         E J S   F 10 
ANE8419 14:45 14:45 LEI   11 A J S OPE N EC-JZT CR9 CR9 92 92 23/09/2007 ANE8620 7:15 7:21 BLQ   6 C7 C10 D J S OPE N 6 
LSK621 14:45 15:02 VNO   40 E C S OPE N LY-SKA 733 733 83 83 22/09/2007 LSK622 15:55 16:25 VNO   49 B41 B42 E C S OPE N 30 
EXS231 14:50 14:48 LBA   44 E J S OPE N G-LSAB 752 752 E2 E2 22/09/2007 EXS232 15:40 15:49 LBA   51 A26 A28 E J S OPE N 9 
JKK6635 14:50 14:43 XRY   27 A J S OPE N EC-IOR 733 733 114 114 23/09/2007 JKK6454 14:10 14:17 OVD   36 B75 B91 A J S OPE P 7 
VLG1163 14:50 15:32 GRX   25 A J S OPE N EC-JPL 320 32S B3 B3 22/09/2007 VLG5159 16:20 16:20 FCO   20 B44 B56 D J S OPE N 0 
ANE8665 14:55 14:39 VLL   11 A J S OPE N EC-HXM CR2 CR2 23 23 22/09/2007 ANE8506 15:45 15:42 IBZ   1 C7 C10 A J S OPE N -3 
22/09/2007 
IBE1546 14:55 14:44 MAD   10 A S S OPE N EC-FDA 320 320 13A 13A 23/09/2007 IBE6403 7:30 8:07 MEX MAD 57 B17 B21 H J S OPE P 37 
                                  22/09/2007 IBE5805 14:55 15:14 OTP         E J S   F 19 
22/09/2007 ANE8301 15:00 14:59 OVD   11 A J S OPE N EC-HHI CR2 CR2 17 17 22/09/2007 ANE8738 15:35 15:37 MAH   2 C7 C10 A J S OPE N 2 
AEA3749 15:00 14:55 CDG         D J S   F -5   22/09/2007 
IBE5664 15:00 15:16 GVA         F J S   F 16 
                                
AG 22/09/2007 ZZZNJE 15:00 15:00 BGR         H D S CAN N 0 
AZA052 15:05 15:42 MXP   41 D J S OPE N I-BIXI 321 321 D5 D5 22/09/2007 AZA055 15:55 16:35 MXP   34 A3 A5 D J S OPE N 40 
AUA7465 15:10 15:05 MUC     D J S   F PENDIENTE   320                                 0 
DLH4480 15:10 15:05 MUC   45 D J S OPE P D-AIPL 320 320 D2 D2 22/09/2007 DLH4481 16:00 15:58 MUC   41 B94 B96 D J S OPE P -2 
IBE2606 15:10 15:46 MAD   23 A J S OPE N EC-FHK M87 M87 15 15 22/09/2007 IBE1490 20:05 20:10 OVD   18 B8 B16 A J S OPE N 5 
IBE6312 15:10 15:20 SJO MAD   H J S   F EC-JRE 321 321                                 0 
22/09/2007 
IBE6402 15:10 15:19 MEX MAD 20 H J S OPE P EC-JRE 321 321 A2 A2 22/09/2007 IBE2627 15:55 16:14 MAD   11 B8 B16 A J S OPE N 19 
101  Simulación 
IBE6634 15:10 15:40 GYE MAD   H J S   F EC-JNI 321 321                                 0 
LAN5730 15:10 15:20 MEX MAD   H J S   F EC-JRE 321 321                                 0 
EZS1405 15:15 15:15 GVA   43 F J S OPE N HB-JZN 319 319 E3 E3 22/09/2007 EZS1406 15:50 15:53 GVA   50 A31 A36 F J S OPE N 3 
JKK034 15:15 15:21 CPH   26 D J S OPE N EC-IOH 320 320 C1 C1 22/09/2007 JKK419 16:00 15:58 MAD   32 B75 B91 A J S OPE N -2 
ANE8859 15:20 15:19 EAS   11 A J S OPE N EC-IIB DH3 DH3 38A 38A 22/09/2007 ANE8834 15:50 15:52 VLC   5 C7 C10 A J S OPE N 2 
BAW2488 15:20 15:31 LGW   22 E J S OPE P G-LGTI 733 735 E4 E4 22/09/2007 BAW2489 16:00 16:10 LGW   45 B3 B7 E J S OPE P 10 
IBE7639 15:20 15:30 LGW     E J S   F G-LGTI 733 735                                 0 
TAP1268 15:20 15:09 OPO   46 D J S OPE N CS-TPG ER4 ER4 74 74 22/09/2007 TAP1269 16:00 16:00 OPO   46 B92 B92 D J S OPE N 0 
ADH1739 15:20 15:28 LIS         D J S   F 8                                   22/09/2007 
JKK9407 15:20 15:28 LIS         D J S   F 8 
ANE8407 15:25 15:13 PNA   11 A J S OPE N EC-INF CR2 CR2 37A 37A 22/09/2007 ANE8798 16:10 16:00 TRN   8 C7 C10 D J S OPE N -10 
EZY5135 15:25 15:37 LGW   42 E J S OPE N G-EZEZ 319 319 F5 F5 22/09/2007 EZY5136 16:10 16:22 LGW   54 A31 A36 E J S OPE N 12 
AEA3948 15:30 15:43 CDG     D J S   F PENDIENTE   321                                 0 
AEA6072 16:20 16:20 PMI   20 A J S OPE P EC-IXO 738 738 B1 B1 22/09/2007 AEA6085 15:30 17:07 MAH   22 B57 B67 A J S OPE P 97 
AFR1948 15:30 15:43 CDG   40 D J S OPE P F-GTAD 321 321 D3 D3 22/09/2007 AFR1949 16:20 16:31 CDG   40     D J S OPE P 11 
AMX8948 15:30 15:43 CDG     D J S   F PENDIENTE   321                                 0 
ANE8131 15:30 15:35 MAH   11 A J S OPE N EC-HEK CR2 CR2 27 27 22/09/2007 ANE8826 19:35 19:31 VLC   3 C7 C10 A J S OPE N -4 
SNB621 15:30 15:27 OSL   45 D J S OPE N OY-MRJ 73G 73G E5 E5 22/09/2007 SNB622 16:10 16:05 OSL   44 A11 A12 D J S OPE N -5 
22/09/2007 
TSO337 15:30 15:25 DME   44 G J S OPE N VP-BPX 742 742 62 62 22/09/2007 TSO338 17:20 18:13 DME   58 A20 A24 G J S OPE N 53 
AFR4866 15:30 17:07 MAH         A J S   F 97 
AZA3018 15:30 17:07 MAH         A J S   F 97 
                                  22/09/2007 
KLM3345 15:30 17:07 MAH         A J S   F 97 
BAW480 15:35 15:34 LHR   22 E J S OPE P G-EUUC 320 752 E6 E6 22/09/2007 BAW481 16:30 16:29 LHR   43 B3 B7 E J S OPE P -1 
BMI1991 15:35 19:18 BHX   46 E J S OPE N G-OGBD 733 733 95 95 22/09/2007 BMI1992 16:10 20:05 BHX   48 A15 A16 E J S OPE N 235 
IBE5913 15:35 15:17 DBV     G J S   F PENDIENTE   320                                 0 
IBE7453 15:35 15:34 LHR     E J S   F G-EUUC 320 752                                 0 
CLI1313 15:35 15:17 DBV   24 G J S OPE P EC-ICQ 320 320 67 67 22/09/2007 CLI1122 16:15 16:13 VCE   26 B27 B28 D J S OPE P -2 
BTI681 15:40 16:33 RIX   46 E J S OPE N YL-BBK 735 733 F5 F5 22/09/2007 BTI682 16:30 17:42 RIX   54 A17 A19 E J S OPE N 72 
IBE6622 15:40 15:38 HAV MAD 20 H J S OPE P EC-HKO 319 319 B2 B2 22/09/2007 IBE4420 16:30 16:27 ORY   21 B8 B16 D J S OPE N -3 
IBE6652 15:40 15:40 LIM MAD   H J S   F EC-HKO 319 319                                 0 
IBE6844 15:40 15:40 EZE MAD   H J S   F EC-HKO 319 319                                 0 
LZB477 15:40 15:39 SOF   42 E J S OPE N LZ-HVA 734 733 F4 F4 22/09/2007 LZB478 16:30 16:40 SOF   55 A23 A24 E J S OPE N 10 
VLG5249 15:40 15:48 BRU   25 D J S OPE N EC-JRI 320 32S C4 C4 22/09/2007 VLG5161 16:30 17:09 AMS   25 B44 B56 D J S OPE N 39 
ZZZDOA 15:40 15:26 PMI     A PR N OPE N D-IJOA CNJ CNJ 2 2 23/09/2007 ZZZDOA 15:40 14:38 CGN         D PR N OPE N -62 
AEA5351 15:45 15:28 SVQ   23 A J S OPE P EC-JEX 73H 738 E1 E1 22/09/2007 AEA1087 16:40 16:35 TUN   52 B57 B70 H J S OPE P -5 
AFR4875 15:45 15:28 SVQ     A J S   F PENDIENTE   738                                 0 
CLI1159 15:45 17:06 FCO   26 D J S OPE P EC-GRH 320 320 112 112 22/09/2007 CLI1151 22:45 22:48 HEL   29 B17 B30 D J S OPE P 3 
IBE5810 15:45 17:05 FCO     D J S   F EC-GRH 320 320                                 0 
DLH4458 15:55 15:51 FRA   46 D J S OPE N D-AIRC 321 321 D1 D1 22/09/2007 DLH4459 16:45 16:40 FRA   42 B94   D J S OPE N -5 
IBE1646 15:55 15:53 MAD   10 A S S OPE N EC-FGV 320 320 33 33 23/09/2007 IBE4662 10:30 10:34 MXP   19 B8 B16 D J S OPE N 4 
JKK6725 15:55 15:55 VLC   27 A J S OPE N EC-HOV M82 M87 85 85 22/09/2007 JKK437 18:00 17:57 MAD   38 B76 B87 A J S OPE N -3 
VLG1191 15:55 16:25 SCQ   25 A J S OPE N EC-KDH 320 32S C5 C5 22/09/2007 VLG1060 16:40 17:11 SVQ   24 B44 B49 A J S OPE N 31 
AZA076 16:00 15:49 FCO   41 D J S OPE N I-DATA M82 M80 D4 D4 22/09/2007 AZA079 16:50 16:49 FCO   35 A3 A7 D J S OPE N -1 
22/09/2007 
VLG1057 16:00 16:16 SVQ   26 A J S OPE N EC-JGM 320 32S C6 C6 22/09/2007 VLG5100 16:40 17:03 LIS   23 B44 B49 D J S OPE N 23 
AUA7466 16:00 15:58 MUC         D J S   F -2 
IBE2713 16:00 15:55 MAD         A S S   F -5 
                                  22/09/2007 
IBE7642 16:00 16:10 LGW         E J S   F 10 
Simulación  102 
IBE6965 16:10 16:18 IST   22 G J S OPE N EC-HQM 320 320 E2 E2 22/09/2007 IBE6965 16:55 16:57 MAD   51 B17 B21 G J S OPE N 2 22/09/2007 
IBE4455 16:15 16:02 ORY   20 D J S OPE N EC-HDN 320 320 28 28 22/09/2007 IBE6841 19:30 19:38 EZE MAD 56 B17 B21 H J S OPE P 8 
                                  22/09/2007 IBE5753 16:15 16:13 VCE         D J S   F -2 
AFR4859 16:20 16:20 PMI     A J S   F PENDIENTE   738                                 0 
AZA3019 16:20 16:20 PMI     A J S   F PENDIENTE   738                                 0 
JKK5759 16:20 16:57 IBZ   28 A J S OPE N EC-IMB 320 M87 C1 C1 22/09/2007 JKK6692 17:30 17:42 AGP   32 B75 B91 A J S OPE N 12 
KLM3358 16:20 16:20 PMI     A J S   F PENDIENTE   738                                 0 
SNB727 16:20 16:19 ARN   46 D J S OPE N OY-MRD 73G 73G D6 D6 22/09/2007 SNB728 16:55 17:04 ARN   33 A13 A14 D J S OPE N 9 
WGT53F 16:20 16:30 ZNQ     D D S OPE N VP-CGB DF3 DF3 17 17 23/09/2007 WGT53F 16:20 15:22 ZNQ         D D S OPE N -58 
22/09/2007 
NJE215D 16:20 16:05 NCE     D D S OPE N CS-DHC CNJ CNJ 2 2 23/09/2007 NJE215D 12:45 13:18 PMI         D P A OPE N 33 
                                  22/09/2007 AEA3475 16:20 16:31 CDG         D J S   F 11 
CLI1060 16:25 16:23 MUC   24 D J S OPE P EC-KHN 320 320 66 66 22/09/2007 CLI1049 17:00 17:09 AMS   28 B25 B26 D J S OPE P 9 
IBE5678 16:25 16:20 MUC     D J S   F EC-KHN 320 320                                 0 
MOV333 16:25 17:15 DME   45 G J S CAN N PENDIENTE   752 102                               0 
IBE1957 16:30 16:55 TFN   26 A J S OPE N EC-HTB 320 320 A2 A2 22/09/2007 IBE2045 18:45 18:42 MAD   11 C1 C6 A S S OPE P -3 
22/09/2007 
EZS1557 16:30 16:16 GVA   42 F J S OPE N HB-JZO 319 319 E3 E3 22/09/2007 EZS1558 17:05 16:55 GVA   50 A31 A36 F J S OPE N -10 
                                  22/09/2007 IBE7454 16:30 16:29 LHR         E J S   F -1 
EXS313 16:35 16:16 BFS   44 E J S OPE N G-CELU 733 733 69 69 22/09/2007 EXS314 17:40 17:46 BFS   57 A29 A30 E J S OPE N 6 
IBE1729 16:35 17:14 PMI   23 A J S OPE N EC-FGM M88 M88 24 24 22/09/2007 IBE1740 17:20 17:58 PMI   19 B8 B16 A J S OPE N 38 
AUI995 16:40 16:59 KBP   46 G J S OPE N UR-GAM 734 733 F6 F6 22/09/2007 AUI996 17:25 17:50 KBP   53 A11 A12 G J S OPE N 25 
JKK414 16:40 16:29 MAD   27 A J S OPE N EC-GXU M83 M83 9 9 23/09/2007 JKK190 12:05 12:10 ALG   58 B75 B91 H J S OPE N 5 
22/09/2007 
VLG5703 16:40 16:25 XRY   25 A J S OPE N EC-JNT 320 32S 26 26 22/09/2007 VLG1080 18:05 18:07 BIO   28 B44 B49 A J S OPE N 2 
                                  22/09/2007 TAR6515 16:40 16:35 TUN         H J S   F -5 
IBE1763 16:50 16:36 IBZ   20 A J S OPE N EC-FHD M87 M87 A3 A3 22/09/2007 IBE1786 18:20 18:17 MAH   10 B8 B16 A J S OPE N -3 
CLI1124 16:55 18:25 VRN   21 D J S OPE P EC-GRF 320 320 65 65 23/09/2007 CLI1031 4:25 4:31 GRX   46 B27 B28 A J S OPE P 6 
IBE1789 16:55 16:43 MAH   22 A J S OPE N EC-FOF M88 M88 B6 B6 22/09/2007 IBE1398 18:00 18:07 ALC   13 B8 B16 A J S OPE N 7 
22/09/2007 
IBE5755 16:55 18:30 VRN     D J S   F EC-GRF 320 320                                 0 
                                  22/09/2007 IBE5817 16:55 16:58 FCO         D J S   F 3 
AEA2005 17:00 17:02 MAD   21 A J S OPE N EC-IVV 738 738 B2 B2 22/09/2007 AEA6073 17:15 17:55 PMI   21 B57 B64 A J S OPE P 40 
AZA080 17:00 16:53 LIN   40 D J S OPE N I-DAVJ M82 M80 84 84 22/09/2007 AZA081 17:50 17:40 LIN   46 A3 A7 D J S OPE N -10 
BER8166 17:00 21:35 HAM   25 D J S OPE N TF-LLZ 752 738 101 101 22/09/2007 BER817P 21:05 22:23 MAD         A P A OPE N 78 
22/09/2007 
SNB523 17:00 17:09 CPH   44 D J S OPE N OY-SEL 73H 738 E6 E6 22/09/2007 SNB524 17:35 18:04 CPH   43 A8 A10 D J S OPE N 29 
                                  22/09/2007 IBE5705 17:00 17:09 AMS         D J S   F 9 
JKK9406 17:05 17:09 FNC LIS   D J S   F PENDIENTE   100                                 0 
SWR1956 17:05 17:01 ZRH   45 F J S OPE N HB-IOD 321 321 E1 E1 22/09/2007 SWR1957 17:45 18:03 ZRH   52 A25 A28 F J S OPE P 18 
TAP756 17:05 17:09 FNC LIS 46 D J S OPE P CS-TPA 100 100 81 81 22/09/2007 TAP737 17:50 17:56 LIS   47 B89 B91 D J S OPE P 6 
GSM403 17:10 17:33 EDI   43 E J S OPE N G-OTDA 733 733 E4 E4 22/09/2007 GSM404 17:55 18:22 EDI   45 B70 B71 E J S OPE N 27 
DLH4470 17:15 16:58 DUS   44 D J S OPE N D-ACPF CR7 CR7 73 73 22/09/2007 DLH4471 17:50 17:56 DUS   48B B94   D J S OPE N 6 
GJT6701 17:15 18:06 AQJ   21 H C S OPE N EC-JTN 752 752 103 103 22/09/2007 GJT6701 18:45 18:54 MAD   57 B55 B56 H C S OPE N 9 
IBE5502 17:15 17:10 XRY     A J S   F EC-ICR 320 320                                 0 
22/09/2007 
CLI1502 17:15 17:09 XRY   20 A J S OPE P EC-ICR 320 320 72 72 22/09/2007 CLI1100 18:20 18:15 XRY   27 B21 B24 A J S OPE P -5 
AFR4860 17:15 17:55 PMI         A J S   F 40 
AZA3026 17:15 17:55 PMI         A J S   F 40 
                                  22/09/2007 
KLM3361 17:15 17:55 PMI         A J S   F 40 
IBE1459 17:20 17:16 BIO   23 A J S OPE N EC-FIG M88 M88 A1 A1 22/09/2007 IBE4428 18:40 18:38 ORY   12 B8 B16 D J S OPE N -2 
IBE2029 17:20 17:17 ATH   26 D J A OPE N EC-JSK 320 320 B4 B4 22/09/2007 IBE4212 18:15 18:14 BRU   15 B8 B16 D J S OPE N -1 
22/09/2007 
HYR61A 17:20 18:20 VKO     G P A OPE N EI-VIV LRJ LRJ 64A 64A 22/09/2007 HYR61A 18:30 19:22 VKO         G D A OPE N 52 
103  Simulación 
AEA9099 17:30 17:12 ACE   21 A J S OPE P EC-IDT 73H 738 C6 C6 22/09/2007 AEA9028 18:30 18:43 LPA TFS 23 B57 B70 A J S OPE P 13 
AFR4867 17:30 17:12 ACE     A J S   F PENDIENTE   738                                 0 
BAW7075 17:30 17:30 LHR     E J S   F EC-IZH 320 320                                 0 
CLI1012 17:30 17:35 SVQ   21 A J S OPE P EC-KDX 320 320 67 67 22/09/2007 CLI1034 18:05 18:11 LIS   26 B29 B30 D J S OPE P 6 
DLH4460 17:30 17:30 FRA   45 D J S OPE N D-AIQC 320 320 D2 D2 22/09/2007 DLH4461 18:45 18:44 FRA   41 B94   D J S OPE N -1 
IBE4187 17:30 17:28 LHR   24 E J S OPE P EC-IZH 320 320 B5 B5 22/09/2007 IBE2145 19:45 19:44 MAD   14 C1 C6 A S S OPE P -1 
IBE5663 17:30 17:35 SVQ     A J S   F EC-KDX 320 320                                 0 
KLM1675 17:30 17:25 AMS   40 D J S OPE N PH-BXN 738 738 D3 D3 22/09/2007 KLM1676 18:25 18:25 AMS   40     D J S OPE N 0 
VLG1011 17:30 17:45 MAD   25 A J S OPE N EC-IZD 320 32S C4 C4 22/09/2007 VLG1014 18:15 18:20 MAD   25 B44 B49 A J S OPE N 5 
CLI1058 17:35 17:47 TXL   20 D J S OPE P EC-ICS 320 320 104 104 22/09/2007 CLI1136 18:15 18:28 SCQ   29 B19 B20 A J S OPE P 13 
IBE5676 17:35 17:50 TXL     D J S   F EC-ICS 320 320                                 0 
AEA3048 17:40 17:22 CDG     D J S   F PENDIENTE   320                                 0 
AFR2048 17:40 17:22 CDG   41 D J S OPE P F-GFKE 320 320 D1 D1 22/09/2007 AFR2049 18:35 18:35 CDG   42     D J S OPE P 0 
BER8564 17:40 17:50 DUS   26 D J S OPE N D-ABDP 320 738 D4 D4 22/09/2007 BER8565 18:25 18:50 DUS   35 B52 B54 D J S OPE N 25 
JAL5317 17:40 17:22 CDG     D J S   F PENDIENTE   320                                 0 
JKK496 17:40 17:41 MAD   27 A J S OPE N EC-HOA 717 320 C2 C2 22/09/2007 JKK5764 19:20 19:13 IBZ   31 B76 B87 A J S OPE N -7 
FIN909 17:45 18:00 HEL   44 D J S OPE N OH-LBU 752 320 102 102 22/09/2007 FIN910 18:50 19:31 HEL   49 A25 A26 D J S OPE N 41 
                                  22/09/2007 JKK9511 17:45 18:03 ZRH         F J S   F 18 
BAW486 17:50 17:36 LHR   24 E J S OPE P G-EUOE 319 319 E5 E5 22/09/2007 BAW487 18:40 18:42 LHR   44 B3 B7 E J S OPE P 2 
IBE7461 17:50 17:35 LHR     E J S   F G-EUOE 319 319                                 0 
SWR1946 17:50 17:31 GVA   44 F J S OPE N HB-IJJ 320 320 E2 E2 22/09/2007 SWR1947 18:30 18:33 GVA   51 A24 A28 F J S OPE P 3 
22/09/2007 
SBI1877 17:50 17:48 DME   42 G C S OPE N VP-BTH 734 734 101 101 22/09/2007 SBI1878 18:50 19:24 DME   58 A20 A21 G C S OPE N 34 
                                  22/09/2007 JKK9409 17:50 17:56 LIS         D J S   F 6 
AEA6084 17:55 19:10 MAH   23 A J S OPE P EC-IXO 738 738 85 85 22/09/2007 AEA2163 18:00 20:15 MAD   29 B57 B70 A J S OPE N 135 
IBE1846 17:55 17:57 MAD   10 A S S OPE P EC-IZR 320 320 25 25 23/09/2007 IBE6251 7:55 8:23 JFK MAD 59 B17 B21 H J S OPE P 28 
IBE2740 17:55 17:55 MAD     A S S   F EC-IZR 320 320                                 0 
KLM3364 17:55 19:10 MAH     A J S   F PENDIENTE   738                                 0 
AEA2009 18:00 18:20 MAD   20 A J S OPE N EC-ICD 73H 738 B1 B1 22/09/2007 AEA6159 18:50 19:40 IBZ   22 B59 B64 A J S OPE P 50 
22/09/2007 
EXU1162 18:00 20:00 PMF     D D A OPE N EC-HOB DF3 DFL R0 R0 26/09/2007 EXU1131 4:20 8:59 TOJ         A D A OPE N 279 
  22/09/2007 IBE5781 18:00 18:07 LCG         A J S   F 7                                 
HOLD 22/09/2007 MOV334 18:00 18:00 DME   56 A17 A19 G J S CAN N 0 
CLI1052 18:05 18:02 ZRH   22 F J S OPE P EC-KDT 320 320 69 69 22/09/2007 CLI1126 18:35 18:44 VGO   28 B25 B26 A J S OPE P 9 
IBE4661 18:05 18:09 MXP   22 D J S OPE N EC-EZS M87 M87 B6 B6 22/09/2007 IBE1394 20:05 20:10 ALC   13 B8 B16 A J S OPE P 5 
22/09/2007 
IBE5670 18:05 18:05 ZRH     F J S   F EC-KDT 320 320                                 0 
                                  22/09/2007 IBE5688 18:05 18:11 LIS         D J S   F 6 
EZY6403 18:10 18:34 NCL   43 E J S OPE N G-EZJZ 73G 73G F5 F5 22/09/2007 EZY6404 18:45 19:27 NCL   54 A29 A36 E J S OPE N 42 
IBE5574 18:10 17:35 GRX     A J S   F EC-KCU 320 320                                 0 
CLI1474 18:10 17:38 GRX   26 A J S OPE P EC-KCU 320 320 71 71 22/09/2007 CLI1475 19:00 18:55 AGP   26 B31 B32 A J S OPE P -5 
CLI1014 18:15 18:32 GVA   24 F J S OPE P EC-ICT 320 320 66 66 22/09/2007 CLI1011 19:00 19:02 SVQ   28B B17 B18 A J S OPE P 2 
DAT3705 18:15 19:47 BRU   43 D J S OPE N OO-VEH 733 319 D5 D5 22/09/2007 DAT3706 19:00 20:33 BRU   34 A12 A13 D J S OPE N 93 
IBE5665 18:15 18:35 GVA     F J S   F EC-ICT 320 320                                 0 
TVS1058 18:15 19:29 PRG   44 E J S OPE N OK-TVR 734 73H E6 E6 22/09/2007 TVS1059 19:05 20:23 PRG   43 A10 A11 E J S OPE N 78 
ZZZNSL 18:15 18:35 LBG     D PR A OPE N N10SL GRJ CCX R0 R0 24/09/2007 ZZZNSL 5:50 7:08 TOJ         A PR A OPE N 78 
22/09/2007 
ZZZDFY 18:15 17:46 LIN     D P A OPE N D-COFY CNJ CNJ 64A 64A 22/09/2007 ZZZDFY 18:50 18:07 ALC         A P A OPE N -43 
                                  22/09/2007 IBE5787 18:15 18:28 SCQ         A J S   F 13 
ANE8783 18:20 18:26 NCE   11 D J S OPE N EC-JCG CR2 CR2 37A 37A 22/09/2007 ANE8428 19:15 19:16 LEI   8 C7 C10 A J S OPE N 1 22/09/2007 
DAH2012 18:20 18:23 ALG   41 H J S OPE N 7T-VKA 738 738 E1 E1 22/09/2007 DAH2013 19:20 19:21 ALG   52 A14 A16 H J S OPE N 1 
Simulación  104 
ESK3122 18:20 18:47 VIE   46 D J S OPE N OM-NGH 73W 73W E3 E3 22/09/2007 ESK1101 19:00 19:32 BTS   50 A6 A7 E J S OPE N 32 
                                  22/09/2007 IBE5727 18:20 18:15 XRY         A J S   F -5 
VLG1167 18:25 18:14 GRX   25 A J S OPE N EC-JSY 320 32S 16 16 23/09/2007 VLG5040 5:45 5:52 MXP   27 B44 B50 D J S OPE N 7 
ANE8627 18:30 18:22 BLQ   11 D J S OPE N EC-HTZ CR2 CR2 36 36 22/09/2007 ANE8624 19:40 19:42 BLQ   2 C7 C10 D J S OPE N 2 
22/09/2007 
PVV7829 18:30 20:40 DME   44 G C S OPE N RA-85773 TU5 TU5 104 104 22/09/2007 PVV7830 19:50 22:30 DME   58 A8 A9 G C S OPE N 160 
AZA3598 18:30 18:43 LPA TFS       A J S   F 13                                   22/09/2007 
JKK9525 18:30 18:33 GVA         F J S   F 3 
AEA2007 18:35 18:52 MAD   26 A J S OPE N EC-HBM 738 738 F4 F4 22/09/2007 AEA821 19:00 20:07 LED   55 B65 B67 G C S OPE N 67 
IBE7706 18:35 18:20 CMN     H J S   F CN-ROD 73G 73G                                 0 
22/09/2007 
RAM962 18:35 18:18 CMN   46 H J S OPE P CN-ROD 73G 73G 81 81 22/09/2007 RAM963 19:25 19:33 CMN   59 B41 B42 H J S OPE P 8 
AEA3469 18:35 18:35 CDG         D J S   F 0                                   22/09/2007 
IBE5757 18:35 18:44 VGO         A J S   F 9 
ANE8559 18:40 18:04 NTE   11 D J S OPE N EC-HPR CR2 CR2 23 23 23/09/2007 ANE8402 6:45 6:53 PNA   4 C7 C10 A J S OPE N 8 
ANE8739 18:40 18:35 MAH   11 A J S OPE N EC-HHI CR2 CR2 38A 38A 23/09/2007 ANE8394 5:00 5:05 SDR   5 C7 C10 A J S OPE N 5 
BAW7079 18:40 18:30 LHR     E J A   F EC-HQL 320 320                                 0 
EZY6029 18:40 18:50 BRS   42 E J S OPE N G-EZBO 319 319 68 68 22/09/2007 EZY6030 19:15 19:50 BRS   57 A29 A36 E J S OPE N 35 
22/09/2007 
IBE4181 18:40 18:39 LHR   22 E J A OPE P EC-HQL 320 320 B4 B4 23/09/2007 IBE2028 10:45 10:48 ATH   15 B8 B16 D J S OPE N 3 
                                  22/09/2007 IBE7460 18:40 18:42 LHR         E J S   F 2 
22/09/2007 TRA5133 18:45 19:05 AMS   44 D J S OPE N PH-HSY 73H 73H D6 D6 22/09/2007 TRA5134 19:30 19:55 AMS   33 A22 A23 D J S OPE N 25 
                                  22/09/2007 IBE2781 18:45 18:40 MAD         A S S   F -5 
ANE8425 18:50 18:48 LEI   11 A J S OPE N PH-DMW DH3 DH3 21 21 23/09/2007 ANE8250 9:00 8:57 MLN   7 C7 C10 A J S OPE N -3 22/09/2007 
EIN868 18:50 18:55 ORK   45 E J S OPE N EI-DEE 320 320 E4 E4 22/09/2007 EIN869 19:40 19:50 ORK   45 B50 B51 E J S OPE N 10 
AFR4870 18:50 19:40 IBZ         A J S   F 50 
AZA3010 18:50 19:40 IBZ         A J S   F 50 
                                  22/09/2007 
KLM3337 18:50 19:40 IBZ         A J S   F 50 
ANE8397 18:55 18:53 SDR   11 A J S OPE N EC-ICX DH3 DH3 22 22 23/09/2007 ANE8828 10:20 10:23 VLC   4 C7 C10 A J S OPE N 3 
AEA979 19:00 18:46 MAD     A P S OPE N EC-HGQ 738 738 84 84 22/09/2007 AEA2159 19:35 20:15 MAD   27 B57 B70 A J S OPE N 40 
22/09/2007 
BMM642 19:00 19:51 RAK   44 H J S OPE N CN-RND 734 734 F6 F6 22/09/2007 BMM643 19:50 20:33 RAK   53 A17 A19 H J S OPE P 43 
IBE5575 19:00 18:55 AGP         A J S   F -5                                   22/09/2007 
IBE5662 19:00 19:02 SVQ         A J S   F 2 
FIN5609 19:05 19:14 BRU     D J S   F PENDIENTE   319                                 0 
IBE4215 19:05 19:14 BRU   21 D J S OPE P EC-KHM 319 319 A2 A2 22/09/2007 IBE1456 20:05 20:20 BIO   11 B8 B16 A J S OPE N 15 
ANE8507 19:10 18:56 IBZ   11 A J S OPE N EC-HXM CR2 CR2 26 26 23/09/2007 ANE8300 7:05 7:01 OVD   7 C7 C10 A J S OPE N -4 
ANE8685 19:10 19:58 HAJ   11 D J S OPE N EC-IZP CR2 CR2 24 24 23/09/2007 ANE8782 7:40 7:38 NCE   1 C7 C10 D J S OPE N -2 
EZY7207 19:10 19:12 LPL   42 E J S OPE N G-EZEA 319 319 67 67 22/09/2007 EZY7208 19:45 20:13 LPL   59 A29 B71 E J S OPE N 28 
IBE4439 19:10 19:06 ORY   24 D J S OPE N EC-JFN 320 320 11A 11A 23/09/2007 IBE6123 7:20 7:33 MIA MAD 58 B17 B21 H J S OPE P 13 
BAW482 19:20 19:15 LHR   23 E J S OPE P G-EUUN 320 320 E2 E2 23/09/2007 BAW477 5:20 6:05 LHR   51 B4 B6 E J S OPE P 45 
CLI1045 19:20 19:10 FRA   20 D J S OPE P EC-ICV 320 320 7 7 23/09/2007 CLI1125 4:15 4:23 VGO   29 B25 B26 A J S OPE P 8 
IBE5699 19:20 19:05 FRA     D J S   F EC-ICV 320 320                                 0 
IBE7455 19:20 19:15 LHR     E J S   F G-EUUN 320 320                                 0 
AUA7467 19:25 19:23 MUC     D J S   F PENDIENTE   320                                 0 
22/09/2007 
DLH4484 19:25 19:23 MUC   46 D J S OPE P D-AIPC 320 320 93 93 23/09/2007 DLH4485 6:20 6:21 MUC   48 B94   D J S OPE P 1 
                                  22/09/2007 IBE7707 19:25 19:33 CMN         H J S   F 8 
BAW2490 19:30 19:20 LGW   22 E J S OPE P G-DOCB 734 734 E5 E5 22/09/2007 BAW2491 20:30 20:15 LGW   44 B7 B7 E J S OPE P -15 22/09/2007 
IBE7641 19:30 19:20 LGW     E J S   F G-DOCB 734 734                                 0 
IBE6011 19:30 19:30 MVD MAD       H J S   F 0                                   22/09/2007 
IBE6051 19:30 19:30 JNB MAD       H J S   F 0 
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IBE6401 19:30 19:30 MEX MAD       H J S   F 0 
IBE6817 19:30 19:30 GRU MAD       H J S   F 0 
IBE6831 19:30 19:30 SCL MAD       H J S   F 0 
HOLD 22/09/2007 BER8167P 19:30 19:30 MAD         A P N CAN N 0 
ANE8799 19:35 19:30 TRN   11 D J S OPE N EC-INF CR2 CR2 37A 37A 23/09/2007 ANE8662 7:20 7:10 VLL   8 C7 C10 A J S OPE N -10 
IBE1733 19:35 20:09 PMI   21 A J S OPE N EC-FGM M88 M88 A1 A1 22/09/2007 IBE1734 20:25 20:37 PMI   12 B8 B16 A J S OPE N 12 
JKK5253 19:35 19:28 TFN   27 A J S OPE N EC-HNY 717 717 C1 C1 22/09/2007 JKK5728 20:25 20:15 PMI   32 B76 B87 A J S OPE N -10 
EZY3033 19:40 19:26 STN   43 E J S OPE N G-EZEC 319 319 E1 E1 22/09/2007 EZY3034 20:15 20:15 STN   52 A31 B71 E J S OPE N 0 
22/09/2007 
JKK498 19:40 19:56 MAD   26 A J S OPE N EC-KFR 717 320 C3 C3 23/09/2007 JKK5206 7:30 7:33 LPA   30     A J A OPE N 3 
                                  22/09/2007 IBE2791 19:45 19:45 MAD         A S S   F 0 
AEA6102 19:50 20:03 PMI   24 A J S OPE P EC-IVV 738 738 C4 C4 22/09/2007 AEA6103 20:45 20:42 PMI   25 B59 B64 A J S OPE P -3 
AFR4879 19:50 20:03 PMI     A J S   F PENDIENTE   738                                 0 
22/09/2007 
EZY2269 19:50 19:33 LTN   42 E J S OPE N G-EZKC 733 73G F5 F5 22/09/2007 EZY2270 20:25 20:15 LTN   54 A31 B71 E J S OPE N -10 
                                  22/09/2007 RAM9893 19:50 20:33 RAK         H J S   F 43 
AEA3348 19:55 19:48 CDG     D J S   F PENDIENTE   320                                 0 
AFR2348 19:55 19:48 CDG   40 D J S OPE P F-GHQK 320 320 D3 D3 23/09/2007 AFR2349 4:55 5:02 CDG   40     D J S OPE P 7 
IBE2046 19:55 19:44 MAD   10 A S S OPE N EC-HUK 320 320 A3 A3 22/09/2007 IBE1770 21:10 21:29 IBZ   10 B8 B16 A J S OPE N 19 
CLI1010 20:00 19:54 SVQ   20 A J S OPE P EC-KFI 320 320 69 69 22/09/2007 CLI1009 20:40 20:35 SVQ   26 B17 B30 A J S OPE P -5 
22/09/2007 
IBE5661 20:00 19:55 SVQ     A J S   F EC-KFI 320 320                                 0 
                                  22/09/2007 FIN5627 20:05 20:10 ALC         A J S   F 5 
BAW7077 20:10 20:15 LHR     E J S   F EC-IXD 321 321                                 0 
IBE4189 20:10 20:19 LHR   22 E J S OPE P EC-IXD 321 321 14 14 23/09/2007 IBE4184 7:00 7:25 LHR   46 B8 B16 E J S OPE P 25 
GJT497P 20:10 20:30 MAD     A P S CAN N PENDIENTE   100 95                               0 
IBE5754 20:15 20:00 VCE     D J S   F EC-ICQ 320 320                                 0 
VLG1061 20:15 20:42 SVQ   25 A J S OPE N EC-KDH 320 32S 95 95 22/09/2007 VLG1118 21:10 21:29 IBZ   28 B44 B49 A J S OPE N 19 
VLG5668 20:15 19:57 VCE   26 D J S OPE N EC-JAB 320 32S B1 B1 22/09/2007 VLG1120 20:50 20:45 IBZ   22 B44 B49 A J S OPE N -5 
CLI1123 20:15 20:02 VCE   23 D J S OPE P EC-ICQ 320 320 91 91 23/09/2007 CLI1352 3:00 3:02 TNG   57 B29 B30 H J S OPE P 2 
EZY5137 20:20 20:19 LGW   43 E J S OPE N G-EZAF 319 319 F4 F4 22/09/2007 EZY5138 20:55 20:57 LGW   55 A31 B71 E J S OPE N 2 
JKK9408 20:20 20:50 LIS     D J S   F PENDIENTE   320                                 0 
TAP732 20:20 20:50 LIS   46 D J S OPE P CS-TTO 319 320 E4 E4 23/09/2007 TAP747 5:10 5:12 LIS   45 B89 B91 D J S OPE P 2 
TAP1272 20:25 20:11 OPO   46 D J S OPE N CS-TPG ER4 ER4 74 74 23/09/2007 TAP1261 6:00 5:55 OPO   47 B92 B92 D J S OPE N -5 
22/09/2007 
IBE4421 20:30 20:22 ORY   21 D J S OPE N EC-HKO 319 319 B6 B6 23/09/2007 IBE0945 7:45 7:48 MAD   13 C1 C6 A S S OPE P 3 
                                  22/09/2007 IBE7634 20:30 20:15 LGW         E J S   F -15 
AZA056 20:35 20:28 MXP   41 D J S OPE N I-BIXJ 321 321 E6 E6 23/09/2007 AZA051 4:50 4:58 MXP   43 A3 A5 D J S OPE N 8 
VLG1153 20:35 20:24 AGP   24 A J S OPE N EC-JDK 320 32S C6 C6 23/09/2007 VLG5080 4:05 4:05 AMS   23 B44 B56 D J S OPE N 0 
22/09/2007 
JKK5209 20:40 21:19 LPA   27 A J S OPE N EC-HPM 321 M83 C1 C1 23/09/2007 JKK033 8:30 8:32 CPH   32 B75 B91 D J S OPE N 2 
                                  22/09/2007 IBE5660 20:40 20:35 SVQ         A J S   F -5 
IBE1781 20:45 20:30 MAH   22 A J S OPE N EC-FHD M87 M87 36 36 23/09/2007 IBE4432 9:30 9:35 ORY   17 B8 B16 D J S OPE N 5 
VLG5078 20:45 20:28 CDG   23 D J S OPE N EC-JFF 320 32S B2 B2 22/09/2007 VLG5570 21:30 21:25 ATH   21 B44 B49 D J S OPE N -5 
22/09/2007 
TSO339 20:45 23:56 DME   45 G J S OPE N VP-BQB 742 742 62 62 23/09/2007 TSO340 22:45 2:00 DME   58 A24 A27 G J S OPE N 195 
AFR4862 20:45 20:42 PMI         A J S   F -3 
AZA3039 20:45 20:42 PMI         A J S   F -3 
                                  22/09/2007 
KLM3363 20:45 20:42 PMI         A J S   F -3 
AFL297 20:50 20:34 SVO   44 G J S OPE N VP-BDK 320 320 E1 E1 22/09/2007 AFL298 22:05 21:57 SVO   52 A17 A19 G J S OPE N -8 
VLG1081 20:50 20:43 BIO   26 A J S OPE N EC-JNT 320 32S B3 B3 23/09/2007 VLG1122 4:05 4:05 IBZ   20 B44 B56 A J S OPE N 0 
VLG5101 20:50 21:03 LIS   24 D J S OPE N EC-JGM 320 32S C4 C4 22/09/2007 VLG1092 21:40 21:33 PMI   25 B44 B49 A J S OPE N -7 
22/09/2007 
CSA696 20:55 20:36 PRG MRS 42 E J S OPE N OK-DGM 734 734 F6 F6 23/09/2007 CSA697 5:10 5:10 PRG MRS 53 A24 A25 E J S OPE P 0 
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DLH4464 20:55 21:06 FRA   45 D J S OPE N D-AIAL AB6 AB6 D1 D1 23/09/2007 DLH4465 4:55 4:56 FRA   42 B95   D J S OPE N 1 
AUI5353 21:00 20:45 KBP   46 G C S OPE N UR-GAR 734 733 85 85 22/09/2007 AUI5354 21:55 21:55 KBP   57 A22 A23 G C S OPE N 0 
VLG5171 21:00 20:35 FCO   25 D J S OPE N EC-JPL 320 32S C5 C5 23/09/2007 VLG1160 4:15 4:09 GRX   24 B44 B56 A J S OPE N -6 
AEA1088 21:05 20:46 TUN   22 H J S OPE P EC-JEX 73H 738 81 81 23/09/2007 AEA2153 7:15 7:17 MAD   27 B57 B67 A J S OPE P 2 
IBE2622 21:05 21:01 MAD   20 A J S OPE N EC-HTC 320 321 A1 A1 23/09/2007 IBE0815 6:15 6:13 MAD   12 C1 C6 A S S OPE P -2 
TAR6514 21:05 20:46 TUN     H J S   F PENDIENTE   738                                 0 
AUA395 21:10 20:48 VIE   27 D J S OPE N OE-LBE 321 321 E5 E5 23/09/2007 AUA396 4:40 4:40 VIE   44 B72 B74 D J S OPE P 0 
IBE1399 21:10 21:00 ALC   21 A J S OPE N EC-FJE M88 M88 B5 B5 23/09/2007 IBE4422 5:25 5:26 ORY   14 B8 B16 D J S OPE N 1 
JKK5261 21:10 21:10 ACE   28 A J S OPE N EC-HUZ 717 M87 D6 D6 23/09/2007 JKK421 5:30 5:26 MAD   33 B72 B91 A J S OPE N -4 
FTL961 21:15 21:15 BIO     A C S CAN N PENDIENTE   EM2                                 0 
AEA6158 21:20 21:57 IBZ   22 A J S OPE P EC-ICD 73H 738 F4 F4 22/09/2007 AEA425 23:00 23:16 TLV   55 B59 B67 H C S OPE N 16 
AFR4881 21:20 21:57 IBZ     A J S   F PENDIENTE   738                                 0 
KLM3356 21:20 21:57 IBZ     A J S   F PENDIENTE   738                                 0 
JKK5765 21:25 21:29 IBZ   27 A J S OPE N EC-HOA 717 717 D5 D5 23/09/2007 JKK5262 6:25 6:20 ACE   34 B72 B91 A J S OPE N -5 
JKK5241 21:30 21:22 TFN   26 A J S OPE N EC-JZX 717 M83 C2 C2 23/09/2007 JKK425 7:00 6:57 MAD   31 B75 B91 A J S OPE N -3 
KLM1677 21:30 21:15 AMS   40 D J S OPE N PH-BXR 739 739 D2 D2 23/09/2007 KLM1664 4:00 4:00 AMS   41     D J S OPE N 0 
CLI1167 21:30 21:30 FCO   21 D J S OPE P EC-HQI 320 320 27 27 23/09/2007 CLI1098 6:10 6:13 EDI   49 B25 B26 E J S OPE P 3 
IBE5818 21:30 21:30 FCO     D J S   F EC-HQI 320 320                                 0 
FUA264P 21:35 21:35 ORK     E P S CAN N PENDIENTE   734                                 0 
VLG5001 21:35 21:24 CDG   23 D J S OPE N EC-KEZ 320 32S 15 15 23/09/2007 VLG1150 4:25 4:25 AGP   28B B44 B56 A J S OPE N 0 
TRA109 21:40 21:26 AMS   43 D C S OPE N PH-HZM 738 73H D4 D4 22/09/2007 TRA110 22:25 22:28 AMS   35 A29 A30 D C S OPE N 3 
VLG5174 21:40 22:17 AMS   24 D J S OPE N EC-JRI 320 32S 35 35 23/09/2007 VLG1082 4:35 4:35 MAD   47 B44 B56 A J S OPE N 0 
AEA9144 21:45 21:22 TFN   20 A J S OPE P EC-IYI 738 738 B1 B1 23/09/2007 AEA2152 5:00 5:00 MAD   22 B57 B67 A J S OPE P 0 
AFR4869 21:45 21:22 TFN     A J S   F PENDIENTE   738                                 0 
CLI1132 21:45 21:51 LCG   20 A J S OPE P EC-JZQ 320 320 103 103 23/09/2007 CLI1047 4:40 4:47 AMS   26 B31 B32 D J S OPE P 7 
CLI1135 21:45 21:44 SCQ   21 A J S OPE P EC-ICS 320 320 69 69 23/09/2007 CLI1162 7:25 7:39 FCO   28 B27 B36 D J S OPE P 14 
GJT471P 21:45 21:18 ALC     A P S OPE N EC-JOM 100 100 84 84 23/09/2007 GJT2345 23:30 0:25 SVQ   36 B49 B52 A C S OPE N 55 
IBE5783 21:45 21:50 LCG     A J S   F EC-JZQ 320 320                                 0 
IBE5786 21:45 21:45 SCQ     A J S   F EC-ICS 320 320                                 0 
CLI1026 21:55 21:32 AGP   22 A J S OPE P EC-GRE 320 320 73 73 23/09/2007 CLI1477 5:00 5:09 DUB   48B B35 B36 E J S OPE P 9 
CLI1048 21:55 21:54 AMS   24 D J S OPE P EC-KHN 320 320 72 72 23/09/2007 CLI1001 5:25 5:25 SVQ   28 B21 B24 A J S OPE P 0 
IBE2246 21:55 21:47 MAD   10 A S S OPE P EC-HUJ 320 320 68 68 23/09/2007 IBE2617 4:55 5:22 MAD   18B B8 B15 A J A OPE P 27 
IBE2760 21:55 21:45 MAD     A S S   F EC-HUJ 320 320                                 0 
IBE5682 21:55 21:30 AGP     A J S   F EC-GRE 320 320                                 0 
IBE5704 21:55 21:50 AMS     D J S   F EC-KHN 320 320                                 0 
VLG5479 21:55 21:59 MXP   25 D J S OPE N EC-KDG 320 32S F5 F5 23/09/2007 VLG5210 4:45 4:56 BRU   54 B44 B56 D J S OPE N 11 
CLI1156 21:55 21:40 OTP   23 E J S OPE P EC-GRI 320 320 71 71 23/09/2007 CLI1141 4:35 4:39 SCQ   49 B29 B30 A J S OPE P 4 
IBE5807 21:55 21:40 OTP     E J S   F EC-GRI 320 320                                 0 
CLI1101 22:00 21:38 XRY   26 A J S OPE P EC-ICR 320 320 83 83 23/09/2007 CLI1129 4:00 4:37 LCG   26 B17 B18 A J S OPE P 37 
IBE5728 22:00 21:35 XRY     A J S   F EC-ICR 320 320                                 0 
CLI1033 22:15 22:02 LIS   21 D J S OPE P EC-KDX 320 320 102 102 23/09/2007 CLI1120 4:25 4:51 VCE   27 B33 B34 D J S OPE P 26 
CLI1127 22:15 22:04 VGO   20 A J S OPE P EC-KDT 320 320 85 85 23/09/2007 CLI1055 7:20 7:17 LIS   26 B27 B36 D J S OPE P -3 
IBE5687 22:15 22:02 LIS     D J S   F EC-KDX 320 320                                 0 
IBE5758 22:15 22:00 VGO     A J S   F EC-KDT 320 320                                 0 
CLI1002 22:25 22:28 SVQ   23 A J S OPE P EC-ICT 320 320 95 95 23/09/2007 CLI1030 4:15 4:15 AGP   28 B19 B20 A J S OPE P 0 
IBE5653 22:25 22:25 SVQ     A J S   F EC-ICT 320 320                                 0 
IBE1771 22:30 22:52 IBZ   22 A J S OPE N EC-ILQ 320 320 A3 A3 23/09/2007 IBE4220 7:30 7:29 BRU   10 B8 B16 D J S OPE N -1 
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WZZ751 22:45 22:42 BBU   42 E J S OPE N HA-LPA 320 320 E1 E1 22/09/2007 WZZ752 23:20 23:37 BBU   52 A10 A12 E J S OPE N 17 
GJT6406 22:45 22:30 FSC   21 D C S OPE N EC-JDN 100 100 101 101 23/09/2007 GJT271P 10:20 10:28 FCO         D P S OPE N 8 
CLI1476 22:45 22:31 AGP   24 A J S OPE P EC-KCU 320 320 67 67 25/09/2007 CLI1504 8:10 8:20 AMS   28B B27 B40 D J S OPE P 10 
IBE5576 22:45 22:30 AGP     A J S   F EC-KCU 320 320                                 0 
                                  22/09/2007 IBE5802 22:45 22:48 HEL         D J S   F 3 
JKK5237 22:50 23:38 TFN   27 A J S OPE N EC-HNZ 717 717 E3 E3 23/09/2007 JKK097 4:45 4:45 ZRH   50 B72 B87 F J S OPE N 0 
JKK8411 22:55 22:50 PMI     A P S OPE N EC-HGJ M82 M83 D4 D4 23/09/2007 JKK2393 6:00 6:40 BUD   59 B92 B93 E C S OPE N 40 
VLG1121 23:15 23:00 IBZ   25 A J S OPE N EC-JAB 320 32S C4 C4 23/09/2007 VLG1052 4:45 4:35 SVQ   25 B44 B56 A J S OPE N -10 
VLG1119 23:35 23:34 IBZ   26 A J S OPE N EC-KDH 320 32S F4 F4 23/09/2007 VLG5003 4:00 4:00 CDG   55 B44 B56 D J S OPE N 0 
22/09/2007 
VLG1093 23:45 23:31 PMI   25 A J S OPE N EC-JGM 320 32S B2 B2 23/09/2007 VLG5112 5:25 5:25 LIS   21 B44 B56 D J S OPE N 0 
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